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En la mavor parte de las naciones en desarrollo 
una necesidad es más urgente que cualquier otra 
Transporte 

Sin carreteras para alta velocidad y modernos ae- 
ropuertos. muchos proyectos necesarios deben ser de- 
morados. O cancelados. Las represas no se construyen 
Remotos hospitales permanecen en la mesa de diseño. 
La tierra que puede ser utilizada para la agricultura. 
es dejada sin cultivar y sin riego. 

Para muchas naciones en crecimiento. cl avión 
Hércules C-130 y su contraparte civil el L-100, están 
haciendo posible el desarrollo sin carreteras o aero- 
puertos sofisticados. 

Para las autoridades civiles. el transporte Hércules 
ofrece una valiosa versatilidad. con un registro proba- 
do de seguridad y fortaleza. Como avión de carga, pue- 


de transportar más de 22.6 toneladas de equipo pesado 
o suministros. Como transporte de combustible tiene 
una capacidad similar 

Su velocidad y poder turbopropulsados. lo hacen 
un efectivo y rápido avión de pasajeros o avión hos- 
pital. 

Por sobre todas las cosas. el transporte Hércules 
es eficiente en su costo operativo y puede entrar y salir 
de aeropuertos precarios a los que otros aviones no 
pueden llegar. Pistas de nieve prensada o de tierra 
de arena y grava. 

Usted encontrará a los L-100 y a los C-130 des: 
rrollando valiosos trabajos en más de 55 naciones 
en todos los continentes. En algunos. están ayudando 
a proteger a una sociedad altamente desarrollada. 

En otras. están ayudando a construírlas. 


aún 


=P Lockheed-Georgia - 


Dandole forma a la imaginación. 


Nuestro pais sigue mostrando. necesidades insatisfe- 
chas en materia de trasporte: 'aerocomercial, pero las ac- 
tuales circunstancias económicas: anticipán dificultades 
en todo proyecto de expansión que involucre grandes: in- 
versiones en infraestructura y aeronaves. ¿Cómo salir.de 
este atolladero. partiendo de expectativas que no son 0p- 
timistas erl.el corto y. medio: plazo por lo. menos? ¿Debe- 
mos resigharnos a padecer una contracción crónica en 
los servicios ofrecidos? ¿Tendremos que llamar a inver- 
sores extranjeros en nuestro socorro? 

Modestamente, apreciamos que aún existen modos de 
remontar la'crisis sin dejarnos atrapar en los enredos de 
utópicos planes de crecimiento. a cargo de empresás in- 
capaces de conducirlos. Se trata de reordenar los. men- 
guados recursos que tenemos, de encarar una inteligen- 
te recomposición de las rutas, y de programar inversio- 
nes compatibles con la situación económica nacional. Sin 
pensar en'sumas extravagantes, es posible promover un 
desarrollo limitado del trasporte aéreo aprovechando:ex- 
periencias ajenas que son trasladables a nuestro:caso, y 
dejar para más adelante los grandes proyectos. 

El establecimiento de rutas principales. que: demandan. 
el.empleo de aeronaves de más de 100:plazas, muestra 
ciertas rigideces que derivan del número limitado de los 
grandes centros urbanos; la cantidad de empresas que 
los sirven; la demanda real, y las frecuencias. de vuelo. 
En nuestro pais, esa circunstancia restrictiva del tráfico 
'mayor.es bien perceptible. Por.eso las rutas troncales son 
escasas y pueden ser fácilmente saturadas por la oferta, 
aunque en otros. sectores del territorio. siga habiendo una 
demanda no cubierta por no tener acceso.a estas venta: 
jas. Muchos de los ignorados usuarios tienen que llegar 
hasta las escalas aéreas por su propia cuenta, o resig- 
narse a viajar hasta lejanas ciudades, malgastando su tiem- 
po. en los lentos trasportes terrestres. 

Este segmento del tráfico aéreo es el más promisorio 
como fuente generadora de una demanda aún sin aten- 
der. Es la que existe: en provincias, de carácter regional, 
y que puede ser movilizada con aeronaves de:bajos pre- 
cios relativos, costos directos reducidos y una infraes- 
tructura empresaria modesta. Se trata de los servicios que 
deben alimentar a las escalas de las troncales y a sus 
terminales, por loque una sagaz diagramación delas. ru- 
tas puede hacer maravillas sobre los coeficientes de ocu- 
pación débiles. 

Las grandes empresas estadounidenses, poseedoras 
de flotas superiores al centenar de aeronaves de alta ca- 
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pacidad, han evaluado cuidadosamente esa demanda lo- 
cal y están adquiriendo pequeñas compañias o negociando 
con: ellas para asegurarse el flujo de pasajeros que pro- 
viene de algunas localidades próximas: a: las terminales 
y escalas correspondientes a:sus: propias rutas principa- 
les. Este metodo de azuzar el. empleo del trasporte: aéreo 
ha mejorado apreciablemente el coeficiente de ocupación 
de las grandes aeronaves: Al.mismo tiempo. aumenta el 
interés de los viajeros por: usar tales medios: 

Pero además. en la Argentina se comprueba una inve= 
terada tendencia a trazar radialmente las rutas troncales, 
tomando:como vértice inamovible a Buenos: Aires. Por.eso 
los viajeros del interior que necesitan trasladarse,. por. 
ejemplo, desde San Juan:a Com. Rivadavia saben que 
necesariamente tienen que cruzar por:la Capital Federal 
para llegara aquella ciudad. Naturalmente, uniresos dos 
puntos puede no. ser rentable con un: avión de más de 
100 asientos; pero tal vez seria diferente: si:se utilizara 
un más modesto turbohélice de alrededor de 30: plazas: 
que hiciera escalas: en. poblaciones intermedias. 

En síntesis. aunque la coyuntura económica:no sea la 
mejor, aún se puede llevar adelante una campaña de de: 
sarrollo progresivo del trasporte aéreo; sin reclamar ca: 
pitales exhorbitantes. La base es el fomento de compa: 
ñias regionales de carácter privado, con:un razonable in- 
centivo oficial para despertar el interés delos inversores; 
especialmente cuando las propuestas: se refieran:a.Zo- 
nas con menor densidad demográfica o capacidad:gene- 
radora de tráfico. 

Estos operadores tendrán que emplear aeronaves de 
bajos costos directos; ofrecer un diagrama de rutas ajus- 
tado a los intereses zonales; elegir bases de Operaciones 
excéntricas con relación al vértice tradicional de las tron- 
cales, y fundamentalmente, crear. una estructura orgáni- 
ca ligera. La multiplicación de pequeñas empresas de ter- 
cer nivel influirá sobre el indice de rentabilidad ¡de las 
lineas troncales. La fundación: de compañías de: esta en- 
vergadura es concebible aun:en épocas de profundas di- 
fícultades y posiblemente sea uno de los medios más efec- 
tivos para desentumecer al trasporte aéreo local. Es una 
forma sensata de brindar servicios a la población: sin:re- 
cargar los presupuestos estatales, y de darle la oportuni- 
dad de usufructuar uno:de los medios más eficientes de 
circulación: 
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LET'S DEVELOP 
AIR TRANSPORT 


Our country still has unfulfilled needs in the field of air 

transport, but the current financial situation poses pro- 
blems for any expansion plan involving large investments 
in infrastructure and aircraft. How can we get free from 
this boggy situation based on non-optimistic expectations 
at least as regards the short and medium term? Should 
we just resign ourselves to endure a chronic squeeze in 
the services we offer? Should we call foreign investors 
to help us? 
We modestly consider that there are still ways to overco- 
me the crisis without allowing ourselves to be caught in 
complicated utopian growth plans in charge of companies 
which are unable to carry them out. The crux ¡s to reor- 
ganize the scarce resources we have, to face an intelli- 
gent rearrangement of routes and to plan investments com- 
patible with the national financial situation. Without think- 
ing of extravagant amounts of money, it is possible to 
promote a limited development of air transport by making 
use of others' experiences applicable to our case and to 
leave great projects for the times to come. 

Establishing trunk routes that require the use of aicraft 
having over 100 seats poses some restraints derived from 
the limited number of great urban centers; the number 
of companies servicing them; actual demand and fre- 
quency of flights. That restrictive fact is quite tangible in 
our country. Therefore, there are just a few trunk routes 

. that can be easily exceeded by the supply, even though 
an unmet demand still exists in other areas of our land 
because of their having no access to such advantages. 
Many ignored users thus have to either get to traffic stops 
on their own or else resign themselves to waste their time 
by travelling to distant cities by lana. 

This ¡is the most promising segment of air traffic as a 
source to generate a demand not yet attended. lt is the 
one existing in provinces._—of a regional nature, and that 
can be placed in motion by means of relatively low-priced 
aircraft, reduced direct expenses and modest business 
facilities. They are the services that must take care of trunk 
route stops and their terminals and, hence, a smart sche- 
dule of routes may turn weak occupation levels into suc- 
cessful Ones. 

The great US companies, the fleets of which exceed 
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100 aircraft, have carefully evaluated that local demand 
and are currently either purchasing small companies or 
else doing business with them so as to get to the passen- 
ger flow proceeding from some localities nearby the ter- 
minals and the stops corresponding to their own trunk rou- 
tes. That method to foster air transport has noticeably im- 
proved the occupation index of big aircraft. At the same 
time, it incites travellers to employ such service. 

Furthermore, Argentina shows a deep-rooted tendency 
to plot trunk routes radially, the permanent vertex being 
Buenos Aires. Therefore, travellers from the provinces that 
need to go, for instance, from San Juan to Com. Rivada- 
via, know that they necessarily have to go through the 
Federal Capital to reach that city. Naturally, to connect 
those two points may not prove profitable ¡if done with a 
plane having over 100 seats; however, ¡t might be diffe- 
rent ¡fit were done with a more modest turboprop of about 
30 seats to make stops at those intermediate cities. 

Summing up, even though the financial situation ¡s not 
the best, a campaign for the progressive development of 
air transport, without claiming for sky-high capitals, ¡s still 
posgible. 

The basis for this lies in promoting private regional com- 
panies, provided with some official incentive so as to get 
investors interested, particularly when the proposals in- 
volve less populated or less traffic-generating areas. 

These operators will have to employ aircraft having low 
direct expenses; to offer route schedules in accordance 
with regional interests; to choose unusual operation ba- 
ses as compared to the traditional trunk vertex and, most 
important, to create a modest business structure. The pro- 
liferation of small third level companies will impact on the 
profit index of trunk airlines. The organization of this type 
of companies can be conceived even in most difficult ti- 
mes and may be one of the most effective ways to revive 
local air transport. It is a sensible way both to offer servi- 
ces to the population without further burdening official bud- 
gets and to give people the chance to use one of the most 
efficient transports. 
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EL PRESIDENTE EN LA 
ESCUELA DE AVIACION 
MILITAR 


Reanudando las visitas a unidades de las FF.AA., el Pre- 
sidente de la Nación, Dr. Raúl R. Alfonsín, visitó la Es- 
cuela de Aviación Militar de Córdoba con motivo de la inau- 
guración del monumento a la Patria Alada Dicha obra es- 
cultórica de Marcelo Hepp fue donada por la Municipalidad 
local en conmemoración del 50? aniversario del asenta- 
miento del instituto en aquella provincia, y como home- 
naje a la FAA por su actuación en la guerra de las Malvi- 
nas. 

El Brig. My. Ernesto H. Crespo expresó el agradeci- 
miento institucional por ese gesto de la civilidad cordo- 
besa y rememoró las circunstancias que rodearon la ins- 
talación del instituto aeronáutico. El hecho fue propicio 
para mencionar el esfuerzo que realiza la FAA para refor- 
mular el desarrollo industrial aeronáutico con el apoyo de 
la iniciativa privada y expresó que únicamente resta la 
aprobación final por decreto del PEN para que comien- 
cen a funcionar las sociedades que se han integrado con 


THE PRESIDENT AT THE 
MILITARY AVIATION 
SCHOOL 


Continuing his visits to armed forces" units, the Presi- 
dent, Dr. Raúl R. Alfonsín, payed a visit to the military 
aviation school of Córdoba, on account of the inaugura- 
tion of the monument to the Winged Motherland. This 
sculpture, made by Marcelo Hepp, was donated by the 
local municipality, to commemorate the 50th anniversary 
of the settlement of the mentioned institute in Córdoba, 
as well as an homage to the air force for ¡ts performance 
during Malvinas War. 

Broig. My. Ernesto H. Crespo, on behalf of the institu- 
tion, thanked this gesture of the civil population of Córdo- 
ba and evoked some circumstances connected with the 
settlement of the aeronautical institution in that place. It 
was also a good occasion to mention the effort done by 
the FAA to reformulate the aeronautical industrial deve- 
lopment with private support. He added that final appro- 
val by the national executive power IS the only thing the 
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tales fines. En cuanto al acierto de la formación educati- 
va que imparte la EAM a los futuros oficiales, se remitió 
a los episodios de la guerra de 1982, y confió que esos 
ejemplos sean custodiados por las próximas generacio- 
nes para mantener en alto prestigios tan valerosamente 
conquistados. 

Como acontecimiento destacable en la visita presiden- 
cial merece citarse el vuelo que realizaron el titular del 
PEN y el Ministro de Defensa en sendos prototipos del 
lA-63 Pampa, pilotados respectivamente por el Vcom. Ho- 
racio Oréfice y el My. Rogelio Marzialetti, ambos del Cen- 
tro de Ensayos en Vuelo. 


companies created with that aim need to begin working 
Such approval will be granted through a decree. As far 
as the formation given by the EAM to the future officers, 
he referred to the episodes of the war of 1982 and trus- 
ted those examples should be guarded by next genera- 
tions to keep the prestige so bravely conquered. 

As an important event during the presidential visit, ¡t 
is worth to mention that both, the President and the Mi- 
nister of Defense flew in two prototypes of the lA-63 Pampa 
that were piloted by Vcom. Horacio Oréfice and My. Ro- 
gelio Marzialetti respectively. Both pilots belong to the Cen- 
tro de Ensayos en Vuelo. 


COSMONAUTA SOVIÉTICO 


Con motivo de la celebración del 75? aniversario de la 
FAA, estuvo en nuestro pais el coronel Boris Valentino- 
vich Volinov, cosmonauta de la URSS y por dos veces 
declarado héroe nacional. Este militar soviético nació en 
la ciudad de Irkutks en diciembre de 1934 y realizó su 
primera experiencia espacial como comandante de la So- 
yuz 5 entre el 15 y el 18 de enero de 1969. En tal oca- 
sión fue acompañado por A. Eliseev y E. Khrunov, que 
luego trasbordaron a la Soyuz 4 para retornar a la tierra. 
El segundo viaje espacial de Volinov, esta vez junto a V. 
Zholobov, se cumplió entre el 6 de julio y el 24 de agosto 
de 1976 en la cosmonave Soyuz 21, con la cual se aco- 
pló a Salyut 5. En nuestro pais dictó una conferencia en 
el salón de actos del local donde se hizo la exposición 
Bodas de Diamante. 
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SOVIET COSMONAUT 


On account of the celebration of FAA's 75th anniver- 
sary, Coronel Boris Valentinovich Volinov visited our 
country. He is a cosmonaut from the USSR where he was 
declared national hero twice. He was born in Irkutks city 
on December 1934. He carried out his first space expe- 
rience as commander of the Soyuz 5 in 1969 (January 
15th through 19h). On that occasion he was accompa- 
nied by A. Eliseev and E. Khrunov who later transferred 
to Soyuz 4 to return to earth. Volinov's second space trip 
was carried out between July 6 and August 24, 1976, in 
the spaceship Soyuz 21 which successfully rendezvou- 
sed Salyut 5. In our country, he gave a lecture in the con- 
ference room of the place where the FAA's 75 th Anniver- 
sary exhibit took place. 


ACTO DE EGRESO 
ENET N*1 
"1 BRIGADA AEREA” 


En las visperas de fin de año '87, el 30 de diciembre, 
tuvo lugar en la | Brigada Aérea el acto de egreso de la 
XV Promoción de Técnicos Aeronáuticos y de la ll 
Promoción de Técnicos Electrónicos de la ENET N? 1 
de El Palomar. Hasta aquí, un hecho habitual que se repite 
anualmente. Sin embargo, en esta oportunidad la 
ceremonia cobró un brillo inusual, puesto que se realizó 
la presentación oficial del avión biplaza de entrenamiento 
Pazmany PL-2. Si bien el año anterior se produjo un 
acontecimiento similar, cuando los alumnos de la XIV 
Promoción fabricaron el monoplaza PL-4,. en esta 
oportunidad los concursantes del último año decidieron 
encarar la construcción de una aeronave de mayor 
complejidad y tamaño, que es la primera de su tipo en 
el mundo que construyen alumnos de una escuela técnica. 

En el acto, que contó con la presencia de autoridades 
provinciales, hicieron uso de la palabra el Director de la 
ENET N? 1, Com. Benito G, Wierna, y el Regente a cargo 
de la Dirección, Sr. Héctor A. Laguarde, quienes se 
dirigieron a los asistentes y alumnos con palabras muy 
emotivas. También viajó especialmente desde los EE.UU. 


GRADUATION CERE- 
MONY AT ENET N” 1 
"I BRIGADA AEREA” 


Close to the end of 1987, on December 30th, the 
graduation ceremony of the XV Promoción de Técnicos 
Aeronáuticos and of the ll Promoción de Técnicos Elec- 
trónicos from the ENET N? 1 of El Palomar, took place. 
So far this has been an usual event taking place every 
year. However, this time the ceremony was particularly 
bright, since it included the official presentation of the two- 
seat training aircraft Pazmany PL-2. Even though a similar 
event had taken place the year before, when the students 
of the XIV Promocion built the single-seater PL-4, this time 
the senior students decided to build a bigger and more 
sophisticated aircraft which has now become the first one 
in the world among aircraft of this kind, to have ever been 
built by students belonging to a technical school. 

During the ceremony, that was attended by autorities 
from the Province of Buenos Aires, the Director of ENET 
N? 1, Com. Benito G. Wierna, and the Regent in charge 
of the Direction, Sr. Héctor A. Laguarde, they both made 
very touching speeches when addressing the public and 
students, Also, the Argentine designer Ladislao Pazmany, 
who is now living in the USA, but came home specially 
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el diseñador del avión, el argentino Ladislao Pazmany, 
que destacó expresamente el trabajo realizado por los 
miembros del establecimiento, y también manifestó su 
satisfacción por las negociaciones que se están llevando 
a cabo tendientes a la fabricación en serie de esta 
aeronave. Ñ 

El PL-2 tiene una envergadura de 8,53 m; una longitud 

de 5,88 m; y una superficie alar de 10,44 m?. Vacio pesa 
408 kg, cargado 656 kg, y puede trasportar 95 | de 
combustible, suficientes para obtener un alcance de 

790 km. Es propulsado por un motor Lycoming de 115 hp 
85,70 kW)que le permite desarrollar una velocidad máxima 
de 250 km/h, una de crucero de 217 km/h y alcanzar un 
techo de 4 500 metros. 
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to attend this ceremony since he is the designer of this 
aircraft, expressly remarked the excellent job done by the 
members of the school. He also stated his satisfaction 
for the negotiations under way aimed to start series pro- 
duction of this aircraft. 

The PL-2's span is 8,53 m; its length is 5,88 m and 
its wing area 10,44 m?. Empty weight: 408 kg; loaded: 
656 kg. lt is able to carry 95 l of fuel which it enables to 
reach a 790 km range. lt is powered by a Lycoming engine 
of 115 hp (85,70 kW) which allows for a maximum speed 
of 250 km/h, a cruise speed of 217 km/h and reaching 
a ceilling of 4 500 m. 
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RECORD DEL TORNADO 


Un Panavia Tornado F3 de la RAF se 
constituyó en el primer avión de comba- 
te británico que cruzó el Atlántico norte 
sin reabastecimiento de combustible. Esta 
aeronave con alas de geometria variable 
tardó 4 h 45 min para cubrir el trayecto 
que media entre la bahía de Goose, en 
Canadá, y el aeródromo de Warton 
(Lancashire), distantes 4 070 km. El tor- 
nado fue tripulado por Peter Gordon- 
Johnson (piloto) y Les Hurst (navegan- 
te), y trasportó 2 250 | de combustible 
en sus depósitos internos más 3 000 | 
en dos tanques auxiliares. El armamento 
estaba compuesto por cuatro misiles Sky 
Flash y un cañón Mauser de 27 mm. El 
F3 es una versión mejorada del Tornado 
ADV F2, entró en servicio en 1986, y es- 
tá equipado con motores RB-199 Mk 104, 
doble sistema de navegación inercial y 
banco de datos JTIDS (Joint Tactical In- 
formation Distribution System). 


EL MISTRAL PROGRESA 


La sociedad francesa Matra efectuó en 
el campo de tiro de Landes el disparo No 
33 del nuevo misil Mistral. Aunque las 
pruebas fueron exitosas en un 70%, muy 
pronto finalizará el programa de ensayos 
y comenzará la fabricación en serie. El 
Mistral es un proyectil aire-aire que fue 
desarrollado por requerimiento de la De- 
legación General de Armamento del Mi- 
nisterio de Defensa francés, pesa 18 kg, 
tiene una cabeza buscadora infrarroja pa- 
siva, su alcance es de 6 km y alcanza una 
velocidad de Mach 2,5. La carga explo- 
siva pesa 3 kg y está asociada a una es- 
poleta de proximidad 


FRENOS Y RUEDAS DEL C-17 


MeDonnell Douglas seleccionó a Ben- 
dix Aircraft Brake (filial de Allied-Signal) 
para la producción de frenos y ruedas 
destinadas al futuro avión de trasporte mi- 
litar de la USAF C-17. El sistema de fre- 
nos con discos agrupados incorporará 
materiales de fricción a base de fibra de 
carbono, que permitira ahorrar casi un 
30% de peso, comparado con otro con- 
vencional con discos de acero. Los fre- 
nos de las 12 ruedas principales del tren 
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Sensores 
de datos 
aéreos. 


10. 
Barrera para 
estancamiento de 
flujo 
EA 
Red 
sujetadora 
de brazos 


Correas 
retractora: 
de piernas 


7. 


Paneles 
de antirotación 


7. 
pá 2 


Dispositivo 
de centraje 
aerodinámico 


Catapulta 
de empuje 
regulable 


Recipiente de 
combustible 


Toberas 
de empuje 
orientable 


6. 
Almohadón 
inflable 

para piernas 


del pie 
Continúan activamente los trabajos de desarrollo que Boeing realiza en el programa 
CREST (Crew Escape Technologies Ejection Seat). Se trata de un contrato que le 
otorgó la USAF para el estudio de asientos eyectables, capaces de operar con 
velocidades de hasta 1 000 km/h y a altitudes de hasta 21 000 m. El. CREST 
incorpora diversas mejoras «para reducir los riesgos de daños durante la eyección, 
además de otras destinadas a disminuir los trabajos de mantenimiento. 


deberán detener a la aeronave en sólo 
14 s, de manera que permitan el empleo 
de pistas de 500 m de longitud cuando 
el C-17 aterrice.con un peso máximo de 
230t a una velocidad de 240 km/h. Las 
ruedas principales tendrán llantas de alu- 
minio de dos piezas de 50 x 21-20 mien- 
tras que las dos de nariz serán de 
40 x 16-14. El primer vuelo del C-17 está 
programado para 1990, y la USAF adqui- 
rirá 210 ejemplares. 


FRANCIA COMPRARA UN CUARTO 
AWACS 


El gobierno francés anuncio que adqui- 
rirá un cuarto ejemplar del Boeing 
AWACS. Esta aeronave será entregada 
en 1991, costará $ 120 M, y forma parte 
de un convenio entre el Ministerio de De- 
fensa galo y el constructor estadouniden- 
se, mediante el cual éste se compromete 
a otorgar trabajos de compensación. Con 
ese motivo, recientemente visitaron las 
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CATA S.A.C.1.F.I. inauguró en sus instalaciones del aeropuerto de Morón un nuevo banco de pruebas, destinado al ensayo y 

puesta a punto de una amplia variedad de turbinas. Está equipado con moderno instrumental digital diseñado y construido por 

la misma empresa. Inicialmente se pueden probar turbohélices y turboejes de hasta 500 shp (372,5 kW), pero próximamente 
esta potencia se incrementará a 2 500 shp (1 862,5 kW), al mismo tiempo que se podrán ensayar reactores turbofan 

de hasta 2 500 kg de empuje. 


instalaciones que Boeing posee en Seat- 
tle representantes de 50 empresas fran- 
cesas, que negociaron las retribuciones 


AVIACION CIVIL 


EL FANJET TOMA FORMA 


Fue anunciado en la Convención de la 
NBAA '86, y al cabo de un año finaliza 
ron los ensayos en túnel del recién llega- 
do al mundo de la aviación de negocios 
el Fanjet, diseñado por Ed Swearingen 
Se trata de un birreactor de bajo precio 
($ 1,92 M) que será propulsado por dos 
motores Williams FJ 44 de 820 kg de em 
puje cada uno. (8 kN). Segun señaló 
Swearingen, el Fanjet trasportará a 5/6 
pasajeros por la mitad del combustible 
bloque que usan los actuales turbohéli- 
ces. Desarrollará una velocidad máxima 
de 860 km/h, tendrá un peso máximo de 
4 200 kg, una carga útil de 1 840 kg. y 
su alcance con reservas IFR será de 
3 400 km. El ala, que fue diseñada con 
la ayuda de computadoras, incorporará 
dispositivos hipersustentadores en los 
bordes de ataque y fuga, lo que permiti- 
rá despegar en pistas de 995 m, ascen- 
der a razón de 1 225 m/min, y lograr una 
velocidad de perdida de 148 km/h. El fu- 
selaje tendrá revestimiento de aluminio- 
litio (Kalite 2090), una aleación 10% más 
liviana que las convencionales de alumi- 
nio empleadas actualmente. 


50 AÑOS DE PIPER 


Cuando finalizaba 1987, Piper Aircraft 
Co. celebró sus Bodas de Oro. El presíi- 
gioso fabricante estadounidense, cuyas 
aeronaves deportivas y ejecutivas vuelan 
en todos los cielos del mundo, celebró su 
50 aniversario en medio de un clima de 
incertidumbre para este sector de la in- 
dustria. Meses antes, el Sr. M. Stuart Mi- 
llar asumió el rol de Presidente Ejecutivo 


AEROESPACIO 


de la empresa. y puso en marcha nueva- 
mente la producción de algunos mode- 
los, como el PA-28 Warrior, Archer y 
Arrow. Anunció también que continuarán 
fabricando al PA-46 Malibú, y los PA-42 
Cheyenne !!IA y Cheyenne 400. Las lineas 
de montaje de Piper ahora se encuentran 
en Vero Beach (Florida) 


LA FLOTA DE S-76B CRECE 


A un año de su lanzamiento, ya son 31 
los helicopteros Sikorsky S-76B que vue- 
lan en el mundo, con más de 9 000 h en 
su haber. Desde que obtuvo su certifica- 
ción, Sikorsky se esforzó en continuar 
mejorando la aeronave, que ahora pue- 
de operar desde altitudes de 3 345 m y 
dentro de una gama de temperaturas de 

34%C / 49*C. El S-768 tiene un peso 


maximo de 5 170 kg, su carga útil es de 
2 200 kg, puede trasportar a 12 pasaje- 
ros y la tripulación, y es propulsado por 
dos turboejes Pratt and Whitney PT6B-36 
de 1 020 shp (761 kW) que le permiten 
desarrollar una velocidad máxima de 290 
km/hora 


La empresa finlandesa Valmet remoto- 
rizó su avión-escuela Redigo L-90 con 
un Turbomeca TP 319 de 500 shp 
(372,50 kW), en lugar del de 420 shp 
(313 kW) que tenia anteriormente. El TP 
319 es un propulsor más compacto, lo 
que mejorará la aerodinámica de la 
proa de la aeronave, además de ase- 
gurar mejores prestaciones y facilitar 
su operación gracias a sistemas auto- 
máticos más sencillos. 


164 


Las ventas del helicóptero Sikorsky S-76 B progresan satisfactoriamente (ver texto). Sus dos turboejes Pratt and Whitney 
PT(B-36 de 1020 shp (761 kW) le permiten mantener el vuelo estacionario sin efecto suelo a 1500 m de altitud con un peso 


AVIACION COMERCIA. 


NUEVO ANIVERSARIO DE AA 


El 7 de diciembre Aerolineas Argenti- 
nas conmemoró su 37? aniversario. Con 
ese motivo se realizaron diversos actos, 
entre ellos un homenaje que la empresa 
estatal brindó a los 135 agentes que se 
jubilaron en 1987, Aerolineas Argentinas 
fue el producto de la fusión de cuatro 
compañías (Alfa, Aeroposta, Zonda y FA- 
MA) que operaban en distintas regiones 
del pais, y que disponían de una flota 
compuesta por aeronaves Douglas DC-3, 
DC-6, Conwvair CV-240 e hidroaviones 
Sandringham. Actualmente, AA vuela a 
casi todos los paises sudamericanos, 
EE.UU., Europa, y Nueva Zelandia en un 
vuelo cuasi traspolar. La flota compren- 
de: siete B747-200, un B747-SP, un 
B707, ocho B727, doce B737 y cuatro 
Fokker F-28. 


CERTIFICACION DEL MD-87 


La FAA estadounidense otorgó el cer- 
tificado de aeronavegabilidad al birreac- 
tor mcDonnell Douglas MD-87. El pro- 
grama de ensayos demandó 11 meses, 
en cuyo trascurso se acumularon más de 
1 000 h de vuelo. Hasta ahora son más 
de 40 las órdenes de compra del MD-87, 
y las primeras empresas que lo recibirán 
serán Austrian Airlines y Finnair. Esta 
nueva aeronave es propulsada por dos 
motores Pratt and Whitney JT8D-200 y 
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máximo de 5 173 kilogramos. 


puede trasportar hasta 130 pasajeros en 
distintas configuraciones 


MEJORA EN LAS PERFORMANCES 
DEL FOKKER 50 


Cuando finalizaron los ensayos del Fok- 
ker 50, el constructor holandés anunció 
que se lograron mejorar las performan- 
ces de despegue y de alcance, gracias 
a un uso más racional de los flaps y a la 
adopción de motores más potentes. Efec- 
tivamente, en lugar del original Pratt and 
Whitney PW 124 de 2 400 shp (1 788 
kW) se instaló en PW 125B de 2 500 shp 
(1 862 kW), lo que permitió aumentar la 
capacidad del avión en decolajes limita- 
dos por obstáculos. Como resultado de 
esta combinación, el Fokker 50 podrá 
despegar con 50 pasajeros a bordo des- 
de una pista de 1 500 m, situada a 600 
m de altitud y con una temperatura am- 
biente ISA +20"C. En este caso, la dis- 
tancia franqueable será de 2 400 km, en 
lugar de los 2 000 km estipulados ante- 
riormente. Cuando aparezcan estas lí- 
neas, el primer Fokker 50 debía estar en 
servicio con la empresa australiana An- 
sett, que tiene una flota compuesta por 
treinta y cico F-27 y diez F-28. 


MOTORES 


NUEVOS MODELOS DE CONTINENTAL 


Teledyne Continental Motors (TCM) 
presentó recientemente dos nuevos mo- 


delos de propulsores enfriados por liqui- 
do. Se trata de Voyager 550, un motor 
de aspiración normal que desarrolla 300 
hp a 2.700 rpm (223,5 kW), que también 
se ofrece con sobrealimentador, en cu- 
yo caso suministra 350 hp (260,75 kW). 
El Voyager 550 tiene salida directa, pero 
próximamente se ofrecerán otras versio- 
nes con reductor que entregarán hasta 
400 hp (298 kW) a 3 400 rpm. Este mo- 
tor tiene 6 cilindros de nuevo diseño y 
muy bajo peso, la masa seca es de 146 
kg (relación potencia/peso de casi 2 : 1 
para el modelo de aspiración normal), tie- 
ne una relación de compresión de 8:1, 
y retiene todas sus caracteristicas ope- 
rativas hasta una altitud de 7 600 m y den- 
tro de una gama de temperaturas de 
-10/50%C. 


EL CT7 TAMBIEN PROPULSARA 
HELICOPTEROS 


General Electric acordó con Fiat Avia- 
zione y Alfa Romeo desarrollar una nue- 
va versión del turbohélice CT7, que será 
destinada a helicópteros. Las dos socie- 
dades italianas son responsables del 50% 
de los trabajos, que ya comenzaron ha- 
cia fines del año pasado con vistas a ob- 
tener la certificación a mediados de 1988, 
El CT7-6 desarrollará 2 000 shp (1 490 
kW), pero se estima que luego de modifi- 
caciones menores podrá lograrse una po- 
tencia de 2 200 shp (1 640 kW). Inicial- 
mente propulsará a las versiones nava- 
les del EH-101 y NH-90, pero posterior- 
mente se utilizará también para la remo- 
torización de helicópteros militares que 
ya se encuentran en servicio. 
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CAMPEONATO DE AEROSTACION 


Organizado conjuntamente por la Fe- 
deración Argentina de Actividades Aéreas 
y la Asociación Aerostática Argentina, tu- 
vo lugar en el autódromo de San Andrés 
de Giles (Pcia. de Buenos Aires) el Pri- 
mer Campeonato Nacional de Aerosta- 
ción, certamen que contó con la colabo- 
ración del Montgolfier Club Aerostático y 
el Aeróstato Club Pampero. Los pilotos 
debían volar solos, es decir sin copiloto 
ni navegante, y los globos no llevar pu- 
blicidad. Resultó ganador Jorge Badih y 
en segundo término llegó José L. Micca, 
quienes se hicieron acreedores a los ti- 
tulos de Campeón y Subcampeón Nacio- 
nal de la especialidad, respectivamente. 


EQUIPOS Y TECNOLOGIA 


EL SMN DE EE.UU. SE EQUIPA 


El Servicio Meteorológico Nacional de 
los EE.UU, adquirió a la sociedad finlan- 
desa Vaisala 370 medidores de altura de 
base de nubes, para instalarlos en diver- 
sos aeropuertos. Los nefobasimetros CT 
12K de Vaisala determinan el techo en ba- 
se al tiempo que tardan breves destellos 
laséricos en cubrir el trayecto de ida y 
vuelta desde el equipo hasta la nube. La 
novedosa técnica de adquisición y pro- 
cesamiento de datos posibilita hacer me- 
diciones de hasta 4 000 m, asi como tam- 
bién obtener información de visibilidad 
vertical cuando la lluvia o la niebla impi- 
den distinguir la base de las nubes. Para 
disminuir los costos de mantenimiento, el 
CT 12K utiliza controles de temperatura 
interna y acondicionadores que mantie- 
nen siempre limpias las ventanillas y las 
ópticas. Además, un sistema de autodiag- 
nóstico controla continuamente la opera- 
ción del instrumento y ayuda a localizar 
probables averias. El CT 12K cumple nor- 
mas OACI para aeropuertos de catego- 
ría 11 A. 


UADE, FIN DE CURSOS 


Con motivo de la terminación de las ac- 
tividades académicas 1987 y del primer 
ciclo del Curso Internacional de Aviación 
Comercial y Aeropuertos, el pasado 10 
de diciembre se realizó la ceremonia de 
entrega de certificados en el salón audi- 
torio de la Universidad Argentina de la 
Empresa. El objetivo de profesionalizar 
las actividades propias de la gestión aero- 
comercial'cuenta con el entusiasta apo- 
yo de la universidad privada, de Lufthan- 
sa y de la Asociación Latinoamericana de 
Derecho Aeronáutico y Espacial. En esa 
ocasión hablaron el Dr. Angel Vergara del 
Carril, rector de la UADE; el Dr. Mario Fol- 
chi, presidente de ALADA, y el director 
de Lufthansa para Argentina y Paraguay, 
Lic. Wilhelm Hamm. El Subsecretario de 
Planificación de Trasporte y Director Na- 
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Esta es la configuración general que tendrá el Fanjet (ver texto), nuevo avión de 
negocios concebido por Ed Swearingen que estará disponible hacia 1990. 


cional de Trasporte Aéreo Comercial, Lic 
Eugenio Negre, cerró el acto desarrollan- 
do un tema sobre la aviación comercial 


LAS EMPRESA. 


DO 228 EN EL LONDON CITY 


Como era de esperar, comienzan a 
agregarse candidatos para operar desde 
el nuevo aeroparque londinense, el Lon- 
don City Airport, que fue inaugurado re- 
cientemente sobre los muelles del Tha- 
mes (Támesis), a sólo 9 km del corazón 
de la capital británica. En este caso se 
trata del Do 228, que realizó una llamati- 
va demostración de sus caracteristicas 
STOL en setiembre pasado como coro- 
lario de una conferencia dictada con el 
auspicio del 'Commuter World''. Este 
STOL alemán para 19 pax es un gran as- 
pirante a operar regularmente en el LCA 
y otros aeropuertos europeos de pareci- 
das configuraciones. 


SERIE DEL AMX 


En la planta de Aeritalia ubicada en To- 
rino está por ser entregado el primer AMX 
de serie. Este aparato de combate con 
velocidad subsónica es fabricado en un 
46,7% por la firma italiana. Los restan- 
tes socios son Embraer de Brasil con 
29,7% y Aermacchi con 23,6%. Algunas 
partes del AMX se construyen en la planta 
de Venegono, pero el armado final se ha- 
ce en Torino. Además de segmentos de 
la célula, Aeritalia es responsable también 
por el sistema de navegación y ataque. 


NUEVAS ESTRATEGIAS DE FOKKER 


Las nuevas tecnologías y proyectos re- 
quieren cifras que escapan a las capaci- 


dades financieras hasta de las empresas 
más poderosas. De allí el interés de Fok- 
ker en explorar nuevas formas de coo- 
peración con otros colegas para aliviar las 
futuras cargas de la compañía holande- 
sa. En este sentido, ha firmado un MOU 
con MBB de Alemania a fin de evaluar po- 
sibles colaboraciones en proyectos comu- 
nes. Recordamos que Fokker y MBB ya 
trabajan conjuntamente en programas, 
concretos (A300 y 310, F-50 y 100) y 
también en nuevos proyectos (ATRA 90 
y MPC 75). 


RESULTADOS DE LUFTHANSA 


Ya están disponibles los correspondien- 
tes al primer semestre '87 que revelan la 
continuidad de una fuerte demanda en 
pax, carga y correo. Con respecto al mis- 
mo periodo '85, el renglón pax experi- 
mentó un crecimiento de 10,2%, totali- 
zando 8,8 M de viajeros. En carga el 
aumento fue de 14,4% y el movimiento 
llegó a 350.000 t. En cuanto al correo, 
se trasportó 13,3% más con un peso glo- 
bal de 38.000 t. En ese lapso, Lufthansa 
efectuó 118.000 decolajes y cubrió 147,5 
M de kilómetros de rutas. 


GARRETT CON LEAR Y MDC 


Los nuevos modelos de Lear (31 y 550) 
serán impulsados por los probados tur- 
boventiladores TFE 731. El primero de 
ellos utilizará la versión -2, que usa nues- 
tro Pampa, y el segundo empleará la -3A. 
Es interesante puntualizar que las distin- 
tas versiones de la familia 731 ya han vo- 
lado alrededor de 13 M de horas en nu- 
merosos aparatos civiles y militares, y se 
han vendido cerca de 6.000 unidades. 
Mientras tanto, MDC ha seleccionado el 
APU de Garrett para su nuevo modelo 
MD-11 y en principio contrató la adquisi- 
ción de 21 ejemplares de este generador 
auxiliar de energía. 
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EXPO EN GABON 


El deseo de los estados africanos y 
asiáticos de incorporarse al carrusel de 
exposiciones internacionales de defensa 
es cada vez más intenso. Gabón está pro- 
curando ampliar una experiencia inicia- 
da en el '86 (SECARM) y trabaja con en 
tusiasmo para concretar una nueva ver- 
sión entre el 23 y 28 de enero '89 en el 
Palais de Conférences. Además de la pre- 
sencia de los tradicionales productores 
internacionales, se espera la visita de de- 
legationes de por lo menos 35 paises del 
continente y otros puntos. En SECARM 
89 se desea reflejar las necesidades e 
intereses particulares de los estados afri- 
canos 


NBAA EN LA LUCHA DIARIA 


La organización mayor de la aviación 
general americana ha empeñado nueva- 
mente sus esfuerzos para neutralizar el 
intento de aplicar otro impuesto a la avia- 
ción de negocios, con la excusa de que 
se trata de una manifestación de ' lujo 
No es la primera vez que se recurre a es 
te criterio con fines fiscales, soslayando 
que los aviones ejecutivos constituyen 
una importante herramienta para las em 
presas modernas. En estos momentos 
la aviación general de USA soporta una 
fuerte imposición federal y estatal. Los 
nuevos impuestos, de prosperar, contri- 
buirán a deprimir el mercado en momen- 
tos en que se debate en la indecisión. 


1 5 


IMPORTANTE VENTA 


Texas Air, de Houston (Texas), firmó 
un contrato de compra de 20 EMB-120 
Brasilia, más una opción suplementaria 
de 30 unidades. Este es el pedido más 
grande recibido por Embraer y confirma 
la penetración alcanzada por este econó- 
mico commuter. El documento fue rubri- 
cado por el vicepresidente de la compa- 
ñia texana. James W. Arpey, y unos dias 
después por el Director Ejecutivo brasi- 
lero Ozilio C. da Silva, y el Director Co- 
mercial Heitor Fernandes Serra. La pri- 
mera entrega del EMB-120 comenzo en 
Nov'87 y continuará hasta May'89 


FLIGHTSAFETY 


Continuando con la expansión empre: 
saria, FlightSafety ha lanzado un plan de 
inversiones superior a los $100 M que 
abarcará la presentacion de nuevos simu- 
ladores y programas de adiestramiento 
para los modelos que actualmente dotan 
a empresas commuter. Por eso la com- 
pañia amplio también su División Siste 
mas de Simulación en Broken ArromOkla- 
homa), donde se construyen los equipos 
que servirán para adiestrar a tripulacio- 
nes en Cat. 11. Entre los sistemas que se 
van a poner eri servicio con este progra: 
ma, se incluyen los destinados a los 
SF340, Dash 8-300, Jetstream 31 
ATR-42, Short 360, EMB-120, Metro !!! 
y Beech 1900 


PRIMER SEMESTRE DE AEROSPA- 
TIALE 
A pesar que las cosas no son faciles 
para la industria aeroespacial francesa 
los resultados de una de sus más impor- 
tantes compañías son relativamente alen- 
tadores. El presidente. Henri Martre, 
anunció que durante el semestre inicial 
del '87 se obtuvieron pedidos por $ 2 500 
M, contra un total de $ 4 833 M. del año 
86. De mantenerse la proporcionalidad 
de las cifras, cabria esperar un monto se- 
mejante de pedidos para el '87. El 60% 
de las ventas del '87 fueron destinadas 
a la exportación, y en ese sentido tuvie- 
ron fuerte influencia los programas Air- 
bus y ATR 


HAWK PARA LOS SUIZOS 


Después de una prolongada y ardua ta- 
rea de selección, se impuso el BAe Hawk 
Mk 66 como futuro entrenador de los pi- 
lotos suizos. Estos aparatos británicos 
remplazarán a los más que antiguos Vam- 
pire del mismo origen. El contrato inclu- 
ye la entrega de 20 ejemplares con su Cco- 
rrespondiente simulador provisto por Re- 
diffusion, repuestos y equipos para la 
instrucción. La primera aeronave será li- 
brada al servicio a fines del próximo año 
y las remanentes serán terminadas de en- 
samblar en la Federal Aircraft Factory de 
Emmen 


CARGA AEREA 

Representantes de los operadores de 
carga aérea del mundo se reunirán del 
2 al 5 de mayo para desarrollar el 14% 


o 


EXITO DE THOMISON CSF 


La firma francesa de electronica pro- 
veera un MLS 840 a la Administración No- 
ruega de Telecomunicaciones. Este equi- 
po. fruto de la investigación de Thom- 
son, funcionará en el aeropuerto de 
Oslo-Gardermoen para procedimientos de 
aterrizaje en las Cat. !, 1 y Il, conforme 
a las normas OACI. La idea es remplazar 
paulatinamente a los ILS que están en 
servicio. El contrato obtenido por Thom- 
son se firmó después de una reñida com- 
petencia internacional 

Sa siii. 
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Krauss-Maffei desarrolló en colaboración con Lufthansa este remolcador de aeronaves con una potencia total de 1200 hp 
(895 kW). Puede arrastrar un Boeing 747 a una velocidad de 30 km/h, con gran capacidad de maniobra. 


Forum Internacional de la especialidad 
El lugar elegido será el Fontainebleau Hil- 
ton de Miami, donde son esperados alre- 
dedor de un millar de delegados. Además 
de los consabidos seminarios, donde se 
discutirán los métodos para ofrecer más 
y mejores servicios a menores costos, 
también se reservarán espacios para la 


tarea. Se calcula que este evento será el 
más importante de los últimos 30 años 


EL PRIMER CENTENAR 
La entrega del N” 100 le correspondió 


a Salair, segundo operador sueco del 
SF340. La firma local. de Góteborg, ha 


segunda unidad le será remitida este año 
Corsair de Suiza fue la compañia de lan- 
zamiento del modelo (Jun'84), que está 
acelerando sus ventas desde que la Saab 
se hizo única responsable de la produc- 
ción y comercialización. 


CONTRATO DE ESTUDIO 


exhibición de equipos vinculados con la ordenado un total de dos aeronaves, y la 


Marconi Radar Systems Ltd. de Essex 
(UK) fue gratificada con dos contratos pa- 
ra evaluar las posibilidades de moderni- 
zar los radares primarios y secundarios 
que opera la Civil Aviation Authority. Se 
aspira a prolongar la vida útil de los sis- 
temas: en servicio hasta más allá del 2000, 
aprovechando las nuevas tecnicas de 
control de tránsito aéreo 


DE CINCINNATI 


Este importante fabricante de produc- 
tos electrónicos acaba de inaugurar una 
modernisima sede destinada a desarro- 
llar alta tecnología. El edificio, de 8.600 
m? cubiertos, está ubicado en Mason 
(Ohio) y es una expresión más del soste- 
nido crecimiento de la División Aeroes- 
pacio de Cincinnati Electronics. Alli fun- 
cionarán ocho laboratorios dedicados a 
sofisticados estudios. El completamien- 
to de la instalación demandó una inver- 
sión bianual de $10 millones. 


AEROESPACIO 15 


El Kitfox (ver AEROESPACIO N* 459) será producido en Filipinas como aeronave de adiestramiento. Philippine Aircraft se 
encargará de armar los kits correspondientes a 36 ejemplares, y también de entablar negociaciones con Nueva Zelandia y 
Australia, quienes también están interesados en adquirirlos. 


INMARSAT 


Ha comenzado un periodo de pruebas 
de campo del primer sistema mundial de 
aerotelefonía a partir de aeronaves comer- 
ciales. Estos ensayos corren por cuenta 
del Ministerio de Correos y Telecomuni- 


FINALIZACION DE UN CONTRATO 


España, a raíz de un convenio de reci- 
procidad con Chile, adquirió 40 aparatos 
T-35 Pillán fabricados por Enaer. Los 
aviones fueron recibidos desarmados por 
CASA en su planta de Getafe, donde se 
realizó el ensamblado final. Los despa- 
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caciones (Japón), el Laboratorio de Inves- 
tigaciones Radiales del mismo organismo, 
Kokusai Denshin Denwa Co. y de Japan 
Airlines. KDD es la organización japone- 
sa que representa los intereses naciona- 
les en INMARSAT y es la encargada de 
proveer esos servicios en Japón 


chos se hicieron en los Kombi de Luft- 
hansa que los trasportaban hasta su cen- 
tral de Frankfurt, y desde alli se envia- 
ban por carretera hasta la sede de CASA. 
El último conjunto se llevó en setiembre 
pasado y de ese modo se completó el 
acuerdo suscripto oportunamente. Los Pi- 
llán oficiarán de entrenadores primarios 
de la F.A. Española. 


VISITA DE EMPRESARIOS 


Con el auspicio del Departamento de 
Comercio (USA) y de la Embajada esta- 
dounidense en la Argentina, entre el 3 y 
4 de noviembre pasado visitó Buenos 
Aires un grupo de calificados ejecutivos 
de la industria aeroespacial americana pa- 
ra explorar el mercado local. La delega- 
ción estuvo encabezada por John White 
(Dpto. de Comercio) y estaba integrada 
por Joseph Neves (Dpto. de Comercio), 
Raymond Ybarra (FAA), Philip Prince (Bell 
Helicopter), Loren Lemmerman (Cray Re- 
search Inc.), Andrew Edwards (Litton 
Aeroproducts), Russel Thal (Compuflight 
Operations Service), Peter Bennett (Sea- 
loD, Jim Ross (Dynapower/Stratopower), 
Samuel Dominey y Barclay Grant (Gene- 
ral Nucleonics). 

Durante las reuniones celebradas en el 
Centro Lincoln, el grupo extranjero ma- 
nifestó un interés concreto en acompa- 
ñar el desarrollo de nuestra industria 
aeroespacial y con ese objetivo tomaron 
contacto con firmas locales, Ministerio de 
Defensa, las FF.AA. y lineas aerocomer- 
ciales. La Cámara Argentina de Aviación 
apoyó las reuniones y finalmente agasa- 
jo a nuestros huéspedes con una comi- 
da típica en la Costanera Norte. Un indi- 
cio muy positivo de la buena voluntad de 
los empresarios americanos es que pre- 
sentaron una nota al jefe de la misión di- 
plomática de su país ante nuestro Gobier- 
no, reclamándole el inmediato levanta- 
miento de las restricciones que aún pesan 
sobre nosotros para la venta de materia- 
les militares. Este tipo de visitas se repi- 
te cada dos años y con ella los miembros 
de las compañias tratan de obtener una 
visión más directa de las necesidades do- 
mésticas. 
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CRUCES S.A. 
DE CONSTRUCCIONES C.Il.F.l. 


Desde 1948 junto a la FUERZA AÉREA ARGENTINA con 
Obras Civiles, de montaje y de infraestructura. 


— Obras Civiles: 


— Receptoras de operaciones en Tandil y José C. Paz. 
— Edificio para usina en Tandil. 

— Estación de pasajeros aeropuerto San Luis. 

— Casas para jefes en Tandil, Morón y Río IV. 

— Edificio para entrenamiento de pilotos en Palomar. 
— Estación meteorológica del Aeroparque Jorge Newbery. 
— Edificio del Radar ATC en Córdoba. 


— Montaje: 
— Hangares en aeropuertos de Morón, Río IV, Tandil y Mar 


del Plata. 
— Bancos de pruebas de motores en Río IV y Quilmes. 


— Instalaciones: 

— Red de gas de la Base Aérea Tandil. 

— Polvorines semienterrados en Río IV y Tandil. 

— Almacenaje y distribución aeronafta en el aeropuerto de 
Córdoba. 

— Alimentación eléctrica y Grupo electrógeno del radar 
ATC, Córdoba. 

— Red de gas en el Aeroparque Jorge Newbery. 


Hipólito Yrigoyen 850 - Of. 332 - 30-2556/7 
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Tecnología 


¿Volar a Mach 5 como pasajero; 
motores hipersónicos; armas 
accionadas por la voz; copilotos 
electrónicos? Estos y otros 
interrogantes están empezando a 
recibir respuestas que probablemente 
se conviertan en realidades 
actuantes dentro de pocos años. 
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AEROESPACIO 


IMAGINACION 


por Gustavo INGRASSIA 


haber alcanzado hitos de desarro- 

llo muy adelantados, DARPA y NA- 
SA de USA estiman que aún queda un lar- 
go camino por andar. Las nuevas herra- 
mientas a disposición de los investigado- 
res ayudarán a lograr otras formas 
aerodinámicas más avanzadas. Las pre- 
dicciones analíticas que adelantan el com- 
portamiento de los aviones en el aire, se 
obtienen ahora con computadoras de al- 
ta velocidad. Se logró integrar toda una 
computadora (16 Kbits) en un sólo 
*“chip'', que convenientemente interco- 
nectados se convierten en super ordena- 
dores aptos para el estudio de dinámica 
de los fluidos. 

General Electric y Pratt 4 Whitney usan 
esta técnica para diseñar álabes y car- 
cazas en tres dimensiones, e incluso cá- 
maras de combustión aunque tienen flu- 
jos muy difíciles de graficar. Esta moda- 
lidad de trabajo se ha empleado ya en el 
F/A-18 Hornet, AV-8B Harrier, y sobre el 
ala del B-1. Actualmente se usa intensa- 
mente en la definición de los proyectos 
''stealth””. El centro Ames de NASA utili- 
za la computadora CRAY 2, cuya memo- 
ria es de 250 M de palabras y resuelve 
250 M de operaciones por segundo, pe- 
ro se espera aumentarlas hasta 1 000 M. 
La aptitud de este instrumento queda re- 
velada en el siguiente ejemplo: hace diez 
años se calculó el flujo sobre un ala en 
64 s; hoy se hace en 4,8 segundos. 

Una vez que el modelo ha pasado las 
pruebas teóricas, el túnel de viento o de 
agua muestra el movimiento del flujo y 
contribuye al estudio aerodinámico. En el 
túnel de agua se ha probado el ala de los 
Orbiter, del X-29, del F-16XL y otros más. 
Los diseños de nueva generación exigen 
el perfeccionamiento de los túneles de ex- 
perimentación y una respuesta ha sido el 
complejo transónico americano (NTF) que 
puede operar entre M 0,8 y 1,2. Este tú- 
nel utiliza el nitrógeno criogénico a 
-184*C para reducir la viscosidad y 
aumentar la densidad, en tanto que tra- 
baja a 9,14 kg/cm? de presión. 

Los túneles de viento no son exactos; 
las paredes constituyen impedimentos ar- 
tificiales que alteran las condiciones rea- 
les. Por eso los más modernos, incluyen- 
do el NTF, tienen techo modificable que 
es graduado por computadora para tra- 


ñ unque hay proyectos que parecen 


tar de crear las adecuaciones más pare- 
cidas a las formas del modelo. En Euro- 
pa y USA los hay de paredes flexibles en 
dos dimensiones y se prevén en tres, con 
lo que las correcciones matemáticas se- 
rán obviables. Como el brazo que sostie- 
ne a los modelos induce a lecturas erró- 
neas, se está evaluando una suspensión 
magnética que los libre de interferencias 
físicas 

Las nuevas técnicas han expandido las 
oportunidades de la ingeniería aeronáu- 
tica. La NASA analiza la reducción de la 
resistencia mientras aumenta la susten- 
tación alar con el control del flujo lami- 
nar (LFC), Gracias a la absorción del flu- 
jo turbulento, obtiene otro LFC de ba- 
ja resistencia en torno de un perfil. Se ha 
ensayado el LFC en un Jetstar C-140 de 
NASA con 8 000 perforaciones de suc- 
ción, de 0,0762 y 0,0635 mm de diáme- 
tro cada una, interconectadas dentro del 
ala mediante canales. El aprovechamiento 
del LFC podría reducir el consumo de los 
trasportes actuales en un 20% y aumen- 
tar la relación sustentación-resistencia en 
un 30%. Debido a los resultados alenta- 
dores de esta experiencia, la NASA con- 
trató a Lockheed para continuar el pro- 
yecto sobre las alas de un C-141 y espe- 
ra dar utilidad a los resultados hacia 
mediados de los '90. 

Otros ensayos tratan de usufructuar el 
flujo turbulento donde no es posible el 
LFC. Los “riblets”, diminutos cañales en 
V a lo largo de la panza de un avión, dis- 
minuyen la resistencia. También el em- 
pleo de compuestos en los bordes de ata- 
que han dado excelentes frutos, en par- 
ticular el CAAPCO B-724 y el CHEMGLA- 
ZE M313. 


LOS AVIONES QUE VEREMOS 


En los aviones militares se busca las 
mejores cualidades de maniobra, pero los 
de alta velocidad las exhiben en las ga- 
mas bajas y sólo realizan giros suaves en 
las más elevadas. Los virajes bruscos so- 
meten a la estructura a cargas varias ve- 
ces superiores a la normal y no suelen 
ser simétricas. Ese severo esfuerzo so- 
bre el material y la tripulación puede mo- 
tivar una inestabilidad aerodinámica con 
posible pérdida de control. Estos proble- 
mas son explorados en el programa Hi- 


MAT (High Maneuverability Aircraft Tech- 


nology) que desarrollan conjuntamente ' 


NASA y USAF. 

Dentro de una tónica parecida, la USAF 
propone para alrededores del 2010 la in- 
corporación de un “tripulante” electró- 
nico que se sumaría al tradicional huma- 
no y que cumpliria tareas ordenadas por 
el hombre. Ese estudio pertenece al cam- 
po de la *'simbiónica”*, o sea la combina- 
ción de la biología con la electrónica. Un 
sistema interactivo basado en la voz co- 
nectará al piloto humano con la máquina 
a través de órdenes verbales. 

En cuanto a las cabinas, en vias de con- 
vertirse en pantallas presentadoras de da- 
tos, pueden pasar de una total opacidad 
para evitar la ceguera por destello hasta 
una trasparencia concordante con las 
condiciones ambientales deseadas por el 
piloto. Los niveles de automatización se- 
rán elegidos por el tripulante humano, en 
tanto que el “electrónico ' se hará cargo 
de la navegación, seleccionará las armas 
a emplear y planeará las maniobras eva- 
sivas en función de la amenaza potencial. 

Otro proyecto que se evalúa en el la- 
boratorio de vuelos de la USAF es un sis- 
tema apto para conservar la operabilidad 
de una aeronave en caso de fallas o da- 
ños en combate, posibilitando su vuelo 
normal y seguro. Si un avión con FBW 
sufriera deterioro en una de sus partes, 
el sistema de ''autorreparación”” recom- 
pondria automáticamente los equilibrios 
descompensados acudiendo a las restan- 
tes superficies de control y subsistemas 
redundantes que dotan a los diseños mo- 
dernos. No es improbable que hacia fi- 
nes del corriente año haya novedades so- 
bre esta maravilla técnica. 

DARPA investiga también compuestos 
de matriz cerámica para muy altas tem- 
peraturas, y hasta una fibra cerámica tér- 
micamente estable. Actualmente se es- 
tán aplicando materiales compuestos 
(30% menos peso que los materiales con- 
vencionales) y aleaciones de aluminio, ti- 
tanio y litio. Lockheed prepara una nue- 
va aleación de aluminio con un compuesto 
cerámico extraído de la cáscara de arroz 
y que será usada en su prototipo de ATF. 
Por su lado, NASA utiliza un compuesto 
carbón-carbón de segunda generación 
apto para estructuras y que soporta tem- 
peraturas de hasta 1 370% centigrados. 

El DARPA/USAF/Grumman X-29A, que 
hace poco hizo su vuelo inaugural, es otro 
producto debido a los materiales de avan- 
zada. Con sus alas de flecha negativa y 
planos canard, el avión ofrece buenas 
respuestas a los ángulos de ataque ele- 
vados y las velocidades bajas. Otro dise- 
ño en estudio es el llamado ''multicuer- 
po”' que consiste en un par de C-5 uni- 
dos por un ala común y cuyo peso 
máximo rondaría en 910 t, con una car- 
ga útil de 363 t. Puertas en la proa y en 
la cola permitirían la carga y descarga si- 
multánea. Este avión requeriría 13% me- 
nos de combustible y ahorraría 10% en 
los costos operativos con una velocidad 
media de M 0,8. 
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Los nuevos 
métodos de diseño 
y fabricación con la 
ayuda de 
computadoras 
(CAD/CAM) se 
constituyeron en 
una herramienta de 
trabajo 
imprescindible. 
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El proyecto de ''ala circular'' de Lock- 
heed tendria 21 m de diámetro, pero re- 
duciría un 50% el peso respecto de un 
ala convencional y un 20% del correspon- 
diente a todo el aparato. Ese ala tendria 
una flecha de 30* y se uniria hacia atrás 
con el estabilizador vertical que seria ade- 
lantado. Este último llevaría dos superfi- 
cies de control (superior e inferior) para 
los movimientos de rolido y direcciona- 
les. El ala contará con un timón de pro- 
fundidad en la parte superior y flaps en 
la inferior, y posibilitaría velocidades de 
crucero de M 0,85 con alcances de 6 400 
kilómetros 

Otra propuesta más concreta es el ala 
X (DARPA/NASA/Sikorsky) que posibili- 
tará la integración avión/helicóptero. El 
ala X oficiará de rotor principal para el 
vuelo vertical, pero trabajará como ala 
convencional al alcanzar velocidades de 
500 km/h. Aunque la conversión del vuelo 
vertical al horizontal durará apenas 30 s, 
constituye el lapso más preocupante pa- 
ra los ingenieros. El rotor tiene únicamen- 
te paso colectivo y las palas son de perfil 
simétrico, con perforaciones en el borde 
de ataque y fuga para aprovechar el efec- 
to Coanda. 

La sustentación se logrará variando el 
ángulo de ataque, pero también soplan- 
do aire a presión por el borde de ataque 
o el de fuga. Las 48 válvulas que contro- 
lan el flujo de aire en el interior de las pa- 
las son gobernadas por una computado- 
ra. Estas partes se construyen con ma- 
teriales compuestos y el sistema anti- 


hielo emplea el aire enviado por el com- 
presor a temperaturas de 65 a 150*C. El 
diseño dispone de cuatro unidades mo- 
trices: dos para mover el rotor y las otras 
dos para proveer empuje en vuelo hori- 
zontal. El rotor tiene un diámetro de 17,30 
m y el peso total del aparato será de unos 
15 900 kg. El uso potencial previsto es 
militar, pero no se descarta una poste- 
rior versión civil. 

Otro proyecto en estudio es el ala obli- 
cua, que en el despegue mantiene la po- 
sición clásica pero al aumentar la veloci- 
dad va pivoteando hasta colocarse ses- 
gada para disminuir la resistencia al 
avance. Las performances subsónicas de 
este proyecto han sido evaluadas sobre 
un prototipo (A4D-1) y se estima que al cru- 
zar la barrera sónica hará menos ruido 
que una aeronave corriente. Un ala ex- 
perimental que podrá girar hasta 65” res- 
pecto al eje longitudinal, se instalará en 
un Vought F-8 Crusader que será equi- 
pado con FBW. En la NASA ya comenza- 
ron los ensayos en túnel de viento y el 
primer vuelo se haria a fines del '89. 

Pero también se está explorando el 
HST (Hypersonic Transport) de velocida- 
des superiores a M 5. El SST (Superso- 
nic Transport) de Boeing (B-2707) habria 
volado a M 2,7 pero fue postergado por 
el valor que tenía el petróleo, las dudas 
de su éxito comercial, la contaminación 
sónica durante la operación, y los daños 
que producirían los gases de escape en 
la capa de ozono. En el HST se introdu- 
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cirian mejoras en la relación potencia/pe- 
su, motores más eficientes, metales livia- 
nos superduros, y se alcanzaría una re- 
lación sustentación/resistencia de 20:1 
(7:1 en el Concorde y 11:1 en el SST. 
Quedariía por resolver las consecuencias 
del choque sónico, que produce vibracio- 
nes y disminuye la sustentación. La so- 
lución previsible seria cruzar la barrera 
muy alto, donde el aire es poco denso. 

Pero el costo de desarrollo ($ 3 000 M 
en el Concorde) preocupa a los promo- 
tores, e inclusive sus gastos operativos. 
No obstante, la elevada automatización 
limitará la necesidad de servicios auxilia- 
res. La planta de poder sería el ATR con 
metano y la estructura tendría que sopor- 
tar entre 760 y 1800*C. El valor estima- 
do de cada unidad oscilaria en $ 270 M, 
inferior al de un B-1B. Por ahora el DoD 
aporta el 80% de los fondos para el de- 
sarrollo y el resto procede de la NASA, 


lo cual advierte sobre el probable desti- 
no principal del HST. En los ensayos se 
está empleando la CRAY 2 por las difi- 
cultades en obtener velocidades hipersó- 
nicas en instalaciones terrestres. Sólo es 
posible en un túnel especial donde los mo- 
delos son disparados a velocidades de 
4 500/6 000 m/segundo. 

En el sector británico la BAe trabaja en 
el HOTOL, ingenio de despegue y aterri- 
zaje horizontal. Ese aparato utilizaria co- 
hetes como planta motriz y entraría en 
servicio a fines de siglo, siempre que el 
elevado costo de desarrollo no sea su 
tumba. En Francia, Aérospatiale está de- 
finiendo al sucesor del Concorde tripula- 


do por dos pilotos, para 200 pax, alcan- 
ce de 8 000 km, y velocidad supersóni- 
ca de M 2,2 en crucero. Los franceses 
no se interesan en desarrollar un hiper- 
sónico porque la diferencia de volar a M 
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Alas convencionales 


Subsónica 


Transónica 


Supersónica 


Alas adaptables a la misión 
(un ala para todas las condiciones) 
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Resistencia 


2 6 3 en un tramo como París-N.York se- 
ría apenas de 15 min, pero las dificulta- 
des técnicas a solucionar serían muy su- 
periores. 


PLANTAS DE PODER 


NASA y el Department of Transport ad- 
judicaron un contrato a Garrett y Ford pa- 
ra evaluar el uso de materiales cerámi- 
cos en las turbinas, llegando hasta la pre- 
sentación de un prototipo. El resultado ha 
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sido la AGT 101 con una potencia de só- 
lo 100 shp (74,5 kW), pero que girará a 
unas 100 000 rpm con una temperatura 
de entrada de turbina de hasta 1 350*C. 
Hasta donde se sabe, el diseño descarta 
los ángulos agudos, posee una forma 
sencilla y balancea la temperatura para 
prevenir las roturas por acción térmica. 

Los reactores comunes pueden volar 
hasta M 3 en virtud de las temperaturas 
que alcanzan (1 200%0), pero los llama- 
dos ''ramjets'' (estatorreactores super- 


sónicos) pueden llegar a M 6 y alli pier- 
den su efectividad por la misma causa 
(1 4000). Hoy se experimenta una nue- 
va planta denominada Aero-Turbo-Ramjet 
(ATR) que sintetiza ambos conceptos y 
seria aplicable al vuelo supersónico. El 
combustible quemado en la cámara de 
combustión mueve la turbina que a su vez 
acciona al compresor y hace ingresar el 
aire 

Esa masa aérea se une con la que sale 
de la cámara de combustión y se vuel- 
ven a quemar en una segunda cámara 
con otra dosis de combustible. La dife- 
rencia principal entre este motor y uno 
de turbina es que el primero no tiene un 
flujo de aire entre el compresor y la tur- 
bina. Esta planta podría sostener una ve- 
locidad de navegación de M 5 a unos 
30 000 m, y la relación potencia/peso se- 
ría 40:1. 

Otro proyecto en estudio es el Scram- 
jet o Ramjet de combustión supersónica. 
Es similar al anterior pero se diferencia 
de éste, en donde el aire circula a veloci- 
dad subsónica antes de quemarse, en 
que el Scramjet conserva la velocidad su- 
persónica. Pero encender combustible en 
un flujo de esta característica es como 
prender un fósforo en un tornado. AM7, 
una partícula de combustible tiene menos 
de 0,001 s para encenderse antes de ser 
expelida por el escape. Sólo el hidróge- 
no supercongelado tendría esa facultad 
y a la vez disiparia el calor generado por 
el vuelo hipersónico. 

Los Ramjets corrientes tienen inyecto- 
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res cercanos a las paredes del motor, pe- 
ro el Scramjet necesita delgadas paredes 
inyectoras dentro del flujo de aire, en el 
sentido trasversal. El mayor desafio será 
refrigerar estas partes porque deberán 
soportar ondas de choque y temperatú- 
ras extremas (-200%C adentro y 
1 000*C afuera de las paredes). Este mo- 
tor trabajaría a velocidades superiores-a 
M 4 y la máxima podría variar entre M 10 
y M 25, o velocidad orbital. A medida que 
la velocidad aumente, las diferencias de 
entrada y salida se estrecharán provocan- 
do el riesgo de que las más leves inefi- 
ciencias neutralicen el empuje de la plan- 
ta. La altura habitual de trabajo de los 
Scramjets sería de 45 000 metros. 


UNA REFLEXION FINAL 


Las investigaciones y ensayos que es- 
tán en marcha hoy son motivo de asom- 
bro, probablemente tan parecido al que 
hubiera experimentado un piloto de la | 
GM si le hubieran hablado del B-747 o 
el SR-71. Estos trabajos basados en tec- 
nología de vanguardia son tremendamen- 
te costosos, pero en definitiva creo que 
hacia el 2000 no será tan problemático 
comer una pizza en el pais de origen y 
retornar a casa para hacer una siesta. El 
futuro promete expectativas tan extrava- 
gantes que hasta pueden juzgarse de in- 


creíbles. «+ 


CONOZCA EL CIELO! 


Con el nuevo cielómetro láser CT12K Ud. cono- 

cerá la altura de base de nubes y la visibilidad 

vertical con total seguridad. 

e Líder del mercado. 

+ Indicación digital y registro impreso en tiem- 
po real. 

+ Medición del varias bases de nubes. 

+ Alcance: 12 000 pies, precisión + 20 pies ó 
2%. 

e Indicación de la visibilidad vertical en condi- 
ciones de niebla y precipitación. 

+ Cumple con normas OACI cat III A. 
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Los principios c 


por Milton THOMAS 
(exclusivo para AEROESPACIO) 


USAF un conflicto bélico más en el 

que tuvo que intervenir codo con co- 
do con los restantes servicios armados 
norteamericanos. El análisis prolijo de las 
operaciones dejó entrever a los observa- 
dores ciertas incoherencias en el empleo 
y explotación de los sistemas de armas 
aéreos en relación con las normas doc- 
trinarias que estaban en vigencia por 
aquella época. Estas criticas son válidas 
para las operaciones aéreas efectuadas 


| a guerra de Vietnam no fue para la 
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sobre lo que fue la República de Vietnam 
del Sur (RVS), como sobre la República 
Democrática de Vietnam del Norte 
(RDVN), cuya frontera común era el invi- 
sible paralelo 172. 

El empleo del poder aéreo desde los 
60 hasta 1975, año en que los norte- 
americanos se alejaron de Indochina, 
abrió paso a un periodo de confusión en 
las altas esferas militares del Pentágono, 
y a un desconcierto preocupante entre los 
miembros de la USAF. No se atinaba a 
encontrar explicaciones satisfactorias pa- 
ra el humillante fracaso que había expe- 
rimentado el poder aéreo militar estado- 
unidense en Vietnam, donde su aplicación 


no había podido decidir la guerra tal co- 
mo consignaba su doctrina básica. Pero 
para comprender lo sucedido era nece- 
sario rever los preceptos que regían a co- 
mienzos de los '60 y aun bastante antes 

USA se había involucrado en una gue- 
rra contra la RDVN con fuerzas que ha- 
bian entronizado al poder nuclear como 
recurso supremo y necesario para alcan- 
zar la victoria. Por ello la USAF se había 
preparado técnica y operativamente pa- 
ra trasportar armas de esa clase con fi- 
nes tácticos y estratégicos. Más aún, los 
enemigos potenciales que preveía USA en 
sus planes estaban en Europa y tenian 
una economía de alto desarrollo industrial. 
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según la singular aprecia- 
gencia desarrollada por los 
americanos, la guerra más 
no quedaria exenta del uso de 
cleares de bajo y alto poder 


los conflictos militares 
ntes que tuvo que resolver 
de su masiva participación 
nada tuvieron que ver con 
va: Corea, de donde USA 
e gananciosa aunque 
vente, fue una pri- 
lamentabiemente 
enta. Los 
¡On china 


ocultaron las urgencias que comenzaban 
a despuntar. Nadie pareció haber recor- 
dado que en aquel teatro no habia sido 
empleada ningún arma nuclear, ni tam- 
poco se habia operado contra los centros 
vitales de un pais altamente industrializa- 
do donde los objetivos materiales se sue- 
len ofrecer en racimos a la destructiva ac- 
ción aérea. Doctrinariamente, no se juz- 
9Ó imperioso reexaminar los procedimien- 
tos tácticos, ni analizar profundamente las 
consecuencias de la aplicación del poder 
aéreo militar en un ambiente político-ope- 
racional cuantitativa y cualitativamente 
distinto al que habia sido concebido co- 
mo el más probable objeto de una inter- 


vención decisiva del instrumento aéreo 

Luego llegó Vietnam casi sin solución 
de continuidad, mientras la USAF conti- 
nuaba siendo una fuerza temible para una 
guerra cada vez más improbable. Los 
B-52H ces de lanzar terribles vec- 
re: iónicos, fueron dirigidos con- 
tra objetivos tácticos sobre territorio '“pro- 
pio” (RVS), donde descargaban arma- 
mento histórico. Los F-4 y los F-111 
previstos para combatir en el campo tác- 
tico, sirvieron para atacar objetivos ubi- 
cados en la profundidad de la RDVN. En 
suma, otro caso bélico donde la USAF 
alistada para jugar un papel categórico 
en la guerra QBN (Química, Biológica, Nu- 
clear), se limitó a arrojar bombas conven- 
cionales contra un enemigo que econó- 
micamente no correspondia a la imagen 
de un Estado industrial, recurriendo a 
aeronaves originalmente concebidas pa- 
ra fines inversos, Por lo tanto, ese 
cio emergió de la contienda envuelto en 
epancias, frustración, y en un mar 
dudas sobre su real papel 

A veces las criticas fueron tan encar 
nizadas que hasta se cuestionaron los 
enciales que sirven de sus 
er aéreo, como por ejemplo 
2 decidir un conflicto béli- 
ado en la 11! GM. Ar- 
5 eva 
e se hicieron de 


nados, y los detrac- 


2 la luz de le 


| poder aéreo creyeron contar con 
el ejemplo ide: 2 desalojar a la USAF 
de la privilegiada pc on presupuesta 
ria que habia conquistado despues de la 


1 GM. Lo más dramático es que muchos 
de sus miembros creyeron honestamen 
te que los partidarios de esa posición te 
nian razón 


¿FUERON BIEN APLICADOS? 


La aviación militar surgió de la Il GM 
como el factor que habia sido capaz de 
doblegar la voluntad de lucha de las fuer. 
zas del Eje y del Imperio del Sol Nacien- 
te, En las regiones en que tal conclusión 
no aparecia clara, por lo menos se reco- 
nocia que habia creado las condiciones 
más favorables para que las fuerzas de 
superficie pudieran cumplir su misión: la 
ocupación territorial y la destrucción de 
las fuerzas similares del adversario. En 
aquella contienda, las fuerzas aéreas ha- 
bian atacado sistemas estratégicos con- 
sistentes, materialmente visibles y cuyo 
funcionamiento era imprescindible para 
el esfuerzo de guerra. Las oleadas de 
bombarderos paralizaron las industrias e 
inmovilizaron a las armadas y ejércitos, 
al tiempo que presionaban sobre el esta- 
do de ánimo de la población para minar 
su apoyo 

La entrada de las divisiones blindadas 
aliadas en Alemania fue casi un paseo mi- 
litar, y el sorpresivo ataque de las ''pan- 
zer'' teutonas en las Ardenas, que por un 
momento paralizó a las fuerzas combina- 
das del Gral. Eisenhower, solamente fue 
posible al amparo del mal tiempo que obli- 
gó a los aviones aliados a permanecer en 
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tierra. Luego fue arrojaba la bomba A so- 
bre Japón y el episodio conmovió al mun- 
do, más por lo que podía llegar a suce- 
der en el futuro que por lo de Hiroshima 
y Nagasaki. Se pensó que el poder nu- 
clear sumado al trasporte aéreo seria de 
alli en más el árbitro que probablemente 
decidiria las guerras del porvenir, o las 
disuadiria. Claro, siempre que se dieran 
ciertas circunstancias: llegar al corazón 
del poder industrial enemigo. Y la USAF 
incorporó un sistema de armas tras otro 
en seguimiento de este dogma revelado. 

* ¿Qué pasó en Corea? Corea del Norte 
estaba lejos de ser un país industrializa- 
do; el centro de producción bélico esta- 
ba fuera del alcance de los aviones de la 
USAF, más precisamente en la URSS y 
en China Roja; los aviones americanos 
nunca fueron autorizados a penetrar más 
allá del río Yalú como lo reclamaba el Gral 
VUcArthur y por lo tanto no pudieron bom- 
bardear objetivos realmente rentables 
desde el punto de vista estratégico; todo 
el abastecimiento necesario para que chi- 
nos y coreanos pudieran seguir comba- 
tiendo provenía de zonas a salvo de los 
ataques aéreos, y en la peninsula no ha- 
bía un solo objetivo material digno de 
arriesgar la decisión politica de lanzar una 
bomba A. Por supuesto, sólo fue viable 
el desarrollo de una negociación politica 
para escapar a la trampa estratégica ten- 
dida hábilmente por los lideres chinos y 
soviéticos. En otras palabras, la USAF se 
vio comprometida en una guerra para la 
que no había sido organizada, equipada 
e instruida, y por lo tanto no podía obte- 
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ner más que magros resultados. 

¿Qué pasó en Indochina? Muchas de 
las circunstancias que alli se dieron tue- 
ron una repetición del ejemplo coreano. 


como la falta de industrialización del ene- 
migo; aprovisionamiento bélico totalmente 
externo; fronteras internacionales invio- 
lables; ausencia de objetivos materiales 
estratégicamente rentables para una fuer- 
za como la USAF, que seguia estando 
alistada para la guerra QBN en el TO 
europeo, y ceguera politica sobre la na- 
turaleza de la guerra en la que intervenia 
USA. Pero a estas calamidades se agre- 
gó una más que terminó por trastornar 
a los lideres politicos y a los comandan- 
tes militares que hasta entonces nunca 
se habian visto implicados en un conflic- 
to de este tipo. Ni la conducción politica 
americana, ni la JCS (Joint Chiefs of Staff) 
dio muestras de percibir que se habian 
comprometido en una confrontación no 
convencional : 


En cierta medida, entonces, no nos de- 
be sorprender que hubieran actuado po- 
lítica y militarmente como si estuvieran ce- 
gados, dando golpes a tientas y usando 
instrumentos inadecuados en relación 
con el ambiente real. El filisteo Goliath su- 
frió la derrota en manos del judío David, 
que usó el ingenio y su habilidad con la 
honda para hacerle morder el polvo. El 
Goliath americano fue a la guerra con to- 
do su poder aéreo, pero no pudo aplicar- 
lo contra el escurridizo David vietminh co- 
mo lo aconsejaba su doctrina. Se encon- 
tró con un adversario muy diferente del 
aque contemplaban los preceptos vigen- 


tes. El desenlace en este caso ya no tue 
una salida decorosa, sino la derrota infa- 
mante que mucho le costó remontar a 
USA 

En Vietnam, la USAF empleó un poder 
aereo deformado con respecto a la indo- 
le de la guerra que se desarrollaba con- 
tra objetivos irrelevantes y con criterios 
discutibles. En otras palabras, en Vietnam 
no falló la estabilidad del principio que 
provenía desde la época del Gral. Billy 
Mitchell y que habia sido confirmado en 
la 11 GM. En una guerra enfocada inco- 
rrectamente, se usó el poder aéreo mili- 
tar incorrecto, organizado, equipado e 
instruido incorrectamente para una con- 
tienda subversiva, evaluada politicamen- 
te de modo incorrecto. Ante tales erro- 
res era impensable que la USAF pudiera 
brindar lo que se esperaba de ella, es de- 
cir, efectos análogos a los conseguidos 
por las fuerzas aéreas en el periodo 
1939-45. 

Nadie se aviene sin alguna resistencia 
a aceptar críticas que lesionen anterio- 
res actuaciones, particularmente cuando 
se ponen en juego honores, carreras y 
posiciones personales. Es más sencillo 
atribuir las culpas a las abstractas nor- 
mas doctrinarias, posiblemente ''enveje- 
cidas'' y con necesidades de moderniza- 
ción, o tal vez cuestionar a los 'princi- 
pios'' por una hipotética pérdida de 
confiabilidad; sí, eso es más cómodo. Pe- 
ro esos escapes a veces nos hacen olvi- 
dar que los principios, por su propia esen- 
cia, son invariables. —«f 


Madrid, 02 de octubre de 1987 
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La seguridad: en el vuelo, comienza en ads, 


Reparación y mantenimiento de: 


eS propulsores 
Accesorios 
Instrumentos 
Asientos eyectables 
Hélices 

Armamento de abordo 
Equipos 


' UN EFICAZ SERVICIO, RESPALDADO POR PERSONAL 
€ ESPECIALIZADO Y EL EQUIPAMIENTO MAS AVANZADO. 
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E -— (FABRICA MILITAR DE AVIONES 


y Avda. Fuerza Aérea Argentina — Km. 5 1/2 
> 5103 CORDOBA - R. ARGENTINA 


GUERA DE LO CON 


por Pedro UGARTE 


de negocios son actualmente muy 
elevados, y si el fabricante decide in- 
corporar tecnologia moderna las cifras 
pueden superar fácilmente el centenar de 
millones de dólares. Esta es la razón prin- 
cipal por la que muchos proyectos son 


l os costos de desarrollo de un avión 
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abandonados antes de finalizar los ense 
yos en vuelo. Hace un lustro. la lista de 
aviones de nuevo tipo comprendia a por 
lo menos seis: Learfan 2100. OMAC-1, 
Peregrine, Avtek 400. Starship y GP-180, 
pero solo dos de ellos se encuentran en 
camino de obtener la certificación. Beech- 


ENE-FEB 1988 


craft ya avanzó bastante en el programa 
de homologación del Starship, estimán- 
dose para cuando aparezcan estas lineas 
la obtención del certificado correspon- 
diente, en tanto que Piaggio espera al- 
canzar esa meta apenas unos meses des- 
pués. Resulta entonces oportuno hacer 
un breve análisis técnico de estos dos 
programas de concepción revolucionaria. 


EL 'STARSHIP 


Cuando Beechcraft lanzó este progra- 
ma hace cinco años era consciente de 
que no estaba dirigido a satisfacer una 
demanda específica del mercado de avio- 
nes de negocios, sino que lo destinaba 
a los potenciales usuarios que requerian 
una aeronave muy moderna y de alto ren- 
dimiento energético. Fue con ese propó- 


AEROESPACIO 


sito que echó mano a las técnicas más 
avanzadas que se encontraban disponi- 
bles, tales como una configuración ca- 
nard con alas de gran eficiencia aerodi- 
námica y estructura de materiales com- 
puestos. Sin dudas, se trataba de un 
verdadero desafio tecnológico, especial- 
mente si se tiene en cuenta que poco 
tiempo antes habia sido abandonado el 
Learfan 2100, un avión al que los mate- 
riales compuestos le ocasionaron incon- 
venientes insalvables. 

Beechcraft seleccionó como paráme- 
tros esenciales una cabina de 7 m de lar- 
go para acomodar a 10 viajeros, un peso 
máximo de 6 350 kg, una distancia fran- 
queable de 3 500 km y una velocidad de 
crucero superior a 600 km/h. Estas con- 
sideraciones hicieron que los técnicos de 
Wichita, encabezados por Burt Rutan, op- 


taran finalmente por una fórmula canard 
con plano delantero móvil, un ala muy es- 
belta, aletas de extremos de gran superfi- 
cie para que oficien de timón de direc- 
ción, y motores con hélices propulsoras 
El peso y la velocidad exigieron disponer 
de una potencia instalada cercana a los 
2 500 shp, razón por la cual se eligieron 
los Pratt and Whitney PT6A-67A de 1 100 
shp cada uno. Estos motores se ubica- 
ron sobre el borde de fuga (mirando ha- 
cia atrás) para dejar lo más limpia posi- 
ble la superficie del ala, y se instalaron 
hélices de diseño moderno de cinco pa- 
las y 2,44 m de diámetro. 

En la célula se emplearon materiales 
compuestos, principalmente a base de fi- 
bra de carbono. El ala tiene una estruc- 
tura interna compuesta por tres subcon- 
juntos: larguerillos y costillas, grilla infe- 
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Piaggio construyo dos 
prototipos: en la fotografía 
vemos al segundo de ellos 
antes de aterrizar. 


rior y superior y revestimiento de intrados 
y extradós. El proceso de armado y pe- 
gado se realiza en diez etapas, en las que 
los componentes se unen con adhesivos 
sintéticos y luego se curan en un auto- 
clave de Beechcraft construyó espe- 
cialmente para-este avión. Esta instala- 
ción es una de las más avanzadas de su 
tipo en el mundo, mide 18 m de longitud 
y 7,50 m de diámetro, y costó $ 2,5 M. 
El ensamble del fuselaje requiere seis pa- 
sos, y después del curado se une con el 
ala. 

Uno de los aspectos que mereció es- 
pecial cuidado fue.el de la disipación de 
la energía eléctrica, en caso de que la 
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Detalle del winglet del 
Starship. 


aeronave sea alcanzada por un rayo. Es- 
te es un inconveniente común a las aero- 
naves de materiales compuestos, y 
Beechcraft la resolvió mediante la incor- 
poración de una red de laminillas de alu- 
minio en el sandwich del revestimiento del 
ala y del fuselaje. Esta capa protectora 
fue ensayada con éxito en laboratorios, 
y resultó capaz de disipar hasta cuatro 
veces la energia que producen esos fe- 
nómenos meteorológicos. 

Beechcraft construyó tres prototipos 
para realizar el programa de certificación. 
Hasta el momento de escribir estas líneas 
(Nov. 87), el primero de ellos había acu- 
mulado 290 h de vuelo en 255 salidas 


la mayoría efectuadas para la verificacion 
de performances con el peso máximo de 
despegue (6 350 kg). El segundo totali- 
zó 305 h en 239 vuelos; este ejemplar 
es utilizado para ensayar la aviónica de 
a bordo, fundamentalmente los equipos 
EFIS y EICAS, y el sistema antihielo. El 
tercero tenia en su haber 95 h en 68 sa- 
lidas y sirve como avión de preproduc- 
ción, es decir, para definir la configura- 
ción que adoptarán todos los conjuntos 
y subconjuntos del avión de serie. Ade- 
más, también se lo emplea para la medi- 
ción de performances, ensayos de los sis- 
temas eléctricos, y de algunos equipos 
de a bordo. En Wichita ya comenzó el en- 
samble del fuselaje para el cuarto y quin- 
to ejemplar del Starship 

Junto con las pruebas en vuelo se lle- 
van a cabo en tierra los ensayos estáti- 
cos. Ya se completaron cerca del 95% 
de los test, que comprenden mediciones 
de fatiga y tolerancia a los daños, flutter, 
pruebas ambientales, ensayos de rotura 
y protección a los rayos. El ala principal 
fue sometida a esfuerzos equivalentes a 
40 000 h de vuelo, mientras que el fuse- 
laje completó la primera serie de 10 000 
ciclos de presurización, y próximamente 
realizará otro de duración similar. 

La configuración exterior le otorga al 
Starship una apariencia de aeronave del 
futuro. Los ingenieros de Beechcraft op- 
taron por una envergadura de 16,52 m 
y una superficie alar de 26,09 m?, valo- 
res que no difieren mucho de los del King 
Air C-90 (15,09 m y 27,30 m?). Pero se 
percibe la búsqueda de un mayor rendi- 
miento aerodinámico porque el alarga- 
miento elegido es de 10,60, en lugar de 
8,35 en el King Air. El plano canard mide 
7,54 m de envergadura, tiene un área de 
5,62 m?, y su movimiento está coordina- 
do con el de los flaps Fowler principales 
para evitar inconvenientes en el centra- 
do. En opinión de quienes lo volaron, el 
pilotaje del Starship es sumamente sen- 
cillo, existiendo una gran similitud con el 
C-90. El ala principal tiene una flecha de 
242, y en sus extremos se instalaron win- 
glets de 2,36 m de alto y 4,75 m? de su- 
perficie para mantener la estabilidad di- 
reccional y corregir el vórtice inducido. 


EL AVANTI 


El desarrollo de esta aeronave también 
fue dado a conocer durante la Conven- 
ción de la NBAA de 1983. El proyecto fue 
inicialmente compartido por Gates Lear- 
jet y Piaggio, de ahi su designación 
GP-180, pero luego la sociedad estadou- 
nidense decidió separarse del equipo, ra- 
zón por la cual ahora al Avanti se lo co- 
noce por P-180. El diseño llamó la aten- 
ción de inmediato por la configuración 
elegida, que consiste en tres superficies 
sustentadoras en lugar de dos como en 
un canard clásico. Esta fórmula le pro- 
porciona al avión un aspecto más conven- 
cional que el Starship, y según los inge- 
nieros italianos ofrece numerosas venta- 
jas. 
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(m) 
(m) 


Longitud 

Envergadura 
Alargamiento ala princip. 
Superficie alar 


(m3 

(kg) 

(kg) 

(kg) 

(kg/m?) 

(shp) 

(m/min) 

(km/h) 

(4 pax y reser.) 
(kg) 


Peso vacio 

Peso vacio/pax 
Peso máximo 
Carga alar 

Potencia 

Veloc. ascenc. 
Veloc. máx. crucero 
Alcance 

Consumo horario 
Pax.km/kg comb. 


Precio (S M) 


El Avanti es algo más pequeño que su 
competidor estadounidense, pues la en- 
vergadura es de 13,84 m y el fuselaje fue 
dibujado para trasportar a 7 pasajeros, 
ó 9 como máximo. La cabina mide 3,95 m 
de largo; 1,75 m de alto y 1,83 de an- 
cho, es decir, similar a la de birreactores 
como el Falcon 200 o el BAe 125-800. 
Desde el punto de vista constructivo, el 
P-180 también es más convencional que 
el Starship, pues sólo se emplean mate- 
riales compuestos en el cono de proa, ca- 
nard, carenado de motores, superficies hi- 


Las áreas sombreadas 
indican las partes del 
P-180 construidas con 
materiales compuestos. 
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Zn 


Beech 
Starship 


Cessna 
Conquest 
úl 


Piaggio 
P-180 


14,05 
16,62 
10,60 
26,09 
4500 
450 
6350 
243,40 
2x1100 
990 
650 
3600 
300 
21,66 
3,680 


11,85 
15 
9,55 
23,55 
2630 
263 
4500 
190 
2x635 
740 
460 
4200 
170 
27 
1,800 


14,15 
13,84 
12,12 
15,80 
3050 
340 
4770 
302 
2x850 
1115 
740 
3900 
250 
26,64 
3,600 


persustentadoras del ala, y planos de 
cola. A pesar de utilizar aleaciones de alu- 
minio en el fuselaje y las alas, se logró 
una masa vacia bastante baja (3 050 kg), 
lo que hace un peso por pasajero de apro- 
ximadamente 340 kg (110 kg menos que 
el avión de Beechcraft). El peso máximo 
se sitúa en 4 770 kg, y la planta de po- 
der está constituida por dos Pratt and 
Whitney PT6A-66 de 850 shp (633 kW) 
cada uno, que le permiten desarrollar 740 
km/h. Esta velocidad ya fue alcanzada du- 
rante los vuelos de prueba en reiteradas 


NS 


oy 


BAe 
125-800 


Piper 
Cheyenne 
400 


13,20 
14,50 
7,70 
27,25 
3400 
425 
5465 
200 
2x1000 
985 
640 
4000 
385 
13,30 
2,800 


15,55 
15,60 
7 
34,75 
6300 
630 
12500 
360 
2x1950 
945 
800 
5260 
910 
8,80 
7,600 


oportunidades, incluso se sobrepasó hol- 
gadamente, y una vez obtenida la certifi- 
cación el Avanti se convertirá en el avión 
de producción con hélices más rápido del 
mundo. 

De esta manera, el P-180 volará a una 
velocidad igual a la de muchos de los ac- 
tuales aviones de negocios propulsados 
por turborreactores, pero con un rendi- 
miento energético muy superior e igual 
confort, En este sentido, las mediciones 
del ruido que se realizaron en el interior 
de la cabina durante las pruebas fueron 
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Los primeros dos 
prototipos 

del Starship 

acumularon hasta la fecha 
cerca de 600 h de vuelo. 
La homologación debia 
coincidir con la salida de 
esta edición de 
AEROESPACIO. 


muy satistactorias, especialmente si se 
las compara con otros turbohélices. Si 
bien es cierto que Piaggio quizá sea el 
constructor que mayor experiencia tiene 
en configuraciones con motores propul- 
sivos, la tarea de diseñar un ala implan- 
tada en el sector trasero del fuselaje, con 
motores y hélices detrás de ella, no re- 
sultó nada fácil. Sin embargo, se logra- 
ron resultados sorprendentes sin detri- 
mento del rendimiento aerodinámico. Las 
hélices empleadas hasta ahora son Hart- 
zell de cinco palas, con las que se logró 
una eficiencia del 80%, pero los ingenie- 
ros italianos próximamente instalarán otra 
de seís palas que aumentará el rendimien- 
to a 83%, valor inmejorable en un pro- 
pulsor tipo '“pusher””. 

El concepto de triple superficie susten- 
tadora fue seleccionado luego de innume- 
rables estudios que realizaron en su mo- 
mento Gates y Piaggio, con la colabora- 
ción de universidades estadounidenses 
y la NASA. Esta configuración permite ba- 
lancear el avión de una manera óptima, 
y como en la mayoria de los casos la re- 
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sultante de la sustentación de los tres pla- 
nos están dirigidas hacia arriba es posi- 
ble reducir las áreas a! minimo, con el 
consiguiente beneficio en resistencia pa- 
rásita e inducida. Cuando se producen 
momentos de cabeceo hacia arriba o ha- 
cia abajo, es posible equilibrarlos median- 
te el movimiento de ambas superficies, 
sin necesidad de sobrecargar toda la fuer- 
za en sólo una de ellas. Los ensayos en 
túnel demostraron que la resistencia aero- 
dinámica total del Avanti es inferior a la 
de un avión canard convencional. 

Los perfiles del ala principal fueron di- 
señados con la yuda de las computado- 
ras de la NASA. Se lograron secciones 
de gran eficiencia, en donde el flujo lami- 
nar se extiende hasta el 45% de la cuer- 
da sobre el extradós y 55% sobre el in- 
tradós. Este excelente comportamiento de 
la vena fluida se mantiene hasta una ve- 
locidad cercana a Mach 0,70 (unos 750 
km/h), que es la prevista para el vuelo de 
crucero. El número de Mach crítico del 
perfil es de aproximadamente 0,72, lo que 
brinda un razonable margen para los tra- 
yectos a gran velocidad; durante los en- 
sayos se alcanzó Mach 0,78 sin que se 
registren fenómenos de flutter. El siste- 
ma de hipersustentación del canard y del 
ala están interconectados, para compen- 
sar los momentos de cabeceo cuando se 
bajan los flaps de la superficie principal. 


EL RENDIMIENTO 


Cuando estos proyectos fueron presen- 


“ 
” 


tados no faltaron los escepticos que pen- 
saron que se trataba sólo de ideas muy 
avanzadas, ya que la industria aún debia 
resolver numerosos problemas tecnolo- 
gicos. Pues bien, desde entonces tras- 
currió un lustro, y si para muchos el lap- 
so seria breve como para encarar el de- 
sarrollo de modelos de esta magnitud, 
Beechcraft y Piaggio no pensaron lo mis- 
mo. El tesón de estos constructores fue 
tal que en cinco años permitió ofrecer al 
mercado dos aeronaves de nueva gene- 
ración que marcarán nuevos rumbos en 
la aviación de negocios. A ello tambien 
se debe sumar el esfuerzo económico que 
demandaron estos programas, en los que 
se invirtio unos $ 300 M repartidos apro 
ximadamente en partes iguales. 

Tanto el Starship como el Avanti satis- 
facen las especificaciones de diseño, lo 
que representa por sí solo un exito 
Beechcraft señala que su avión fue con 
cebido para trasportar 10 pasajeros, ade- 
más de los tripulantes, y Piaggio a 9. El 
peso máximo de despegue del primero es 
superior (6 350 kg contra 4 770 kg del 
Avanti), pero el alcance con cuatro pax 
y reservas es levemente inferior (3 600 
y 3 900 km respectivamente). Para tras- 
portar practicamente la misma cantidad 
de pasajeros, el P-180 no sólo necesita 
menos potencia (2 x 850 shp contra 
2 x 1 100 shp), sino que asciende mas 
rápido (1 115 m/min vs. 990 m/min) y es 
mucho más veloz en crucero (740 km/h 
vs. 650 km/h) 

Estos números permiten predecir que 
el rendimiento aerodinámico del Avanti es 
superior al del Starship. Ahora bien, ¿es 
posible cuantificar ese rendimiento en ter 
minos de eficiencia energética? Propon 
go la ecuación pasajeros.km/kg de com 
bustible, que resulta de multiplicar los via- 
jeros que trasporta la aeronave por la 
velocidad máxima de crucero, dividido por 
el consumo horario de carburante. De 
acuerdo con los datos disponibles, el 
Starship puede volar con su pasaje com- 
pleto a 650 km/h, y a ese régimen sus 
motores requieren 300 kg por hora; con 
estos datos obtenemos 21,66 pax.km/kg 
El Avanti trasporta a 9 personas a una 
velocidad de 740 km/h, y su planta de po- 
der consume unos 250 kg/h, lo que ha- 
ce 26,64 pax.km/h. Es preciso aclarar 
que estos cálculos son estimativos, y se 
basan en la información que proporcio- 
naron los fabricantes en el trascurso del 
programa de pruebas, de manera que 
pueden ser objeto de modificaciones una 
vez que las aeronaves entren en servicio 

Beechcraft anunció que ya son más de 
50 las órdenes en firme recibidas, de las 
cuales la cuarta parte provienen de Euro- 
pa. Por su parte, Piaggio prefirió no to- 
mar ningún pedido hasta tanto culminen 
los ensayos, pues considera que unos po- 
cos meses de espera no cambiarán el de- 
seo de los clientes por uno u otro avión. 
Los precios son muy similares (ver cua- 
dro), de manera que el año que trascu- 
rre será decisivo en la suerte de estos dos 
exponentes de una nueva generación de 
aviones de negocios. 
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INVERTIR Y EDUCAR. 


LA MEJOR MANERA DE CRECER. 


SIDERCA, empresa argentina productora de tubos de acero sin costura para la 


Centro de Capacitación 


exploración y producción de petróleo y gas, 


también para usos lermicos Y Mecanicos, hoy pone en marc 


de Campana. un nuevo horno electrico de u 
751 por colada 


a conducción de liquidos y gases, como asi 
en su complejo industrial 
tra alta potencia, con una capacidad de 


Este gran adelanto tecnológico, que asegura la obtención de acero con elevada 
pureza, constituye la anteúltima etapa del plan de inversiones de 610 millones de dólares 


encarado por SIDERCA, y que terminara el 
nuevo laminador continuo para tubos sin co: 


Como parte de este esfuerzo, y simultáneame: 
humanos que participarán de esta realidad, SIDE 


año próximo con la entrada en servicio del 
stura 

ara la formación de los recursos 
A ha habilitado en su planta, un 


moderno Centro de Capacitación que cooperará con la Universidad Tecnológica de 


Campana e Institutos Técnicos regionales. 


De esta manera, SIDERCA invierte y e 


uca. 


Dos actitudes que convergen en un sólido objetivo: el crecimiento de su gente y de su 
país. 


(2) Siderca 


VI CONVENCIÓN EN 
EAA ARGENTINA 


(Enviado especial) 
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El Supercat, 
ganador del 
trofeo al 
Diseño 
Sobresaliente, 
posado en 
tierra, mientras 
el PL-4 de la 
ENET N? 1 se 
dispone a 
aterrizar. 


E. ya es habitual, el primer fin de 


semana de diciembre la EAA Argentina 
(Capitulo 722) organizó su Convención en 
Vuelo, que en esta oportunidad tuvo co- 
mo escenario al Aeroclub San Pedro, si- 
tuado en la localidad bonaerense homó- 
nima. Esta reunión aerodeportiva congre- 
gó a una cantidad importante de aficio- 
nados provenientes de diversos puntos 
del pais y a numeroso público, quienes 
junto a las excelentes condiciones meteo- 
rológicas hicieron de la Convención una 
verdadera fiesta. Efectivamente, ésta fue 
la primera vez en que el tiempo no jugó 
una mala pasada, pues en las anteriores 
la lluvia hacia lo suyo como para empa- 
ñar la reunion 

Pero seriamos injustos si no destaca- 
semos otro de los aspectos que contri- 
buyeron a que este evento anual se su- 
pere constantemente. Una muy buena or- 
ganización, responsabilidad que tuvo a su 
cargo el presidente de la entidad, lldefon- 
so D. Durana, secundado por un muy efi- 
ciente equipo que no descuidó detalle, y 
se manifesto en la preparación de un te- 
rreno destinado a la instalación de car- 
pas para los aficionados provenientes del 


interior (con toda la infraestructura que 
ello supone), hasta la provisión de esta- 
cas para el aseguramiento de aeronaves 
en tierra durante la noche. El público tu- 
vo acceso al área de estacionamiento de 
aviones de 12 a 13:30 h, en cuyo tras- 
curso pudo ver y fotografiar los aparatos, 
y también realizar consultas con el cons- 
tructor o el piloto. Las aeronaves —más 
de medio centenar— fueron alineadas se- 
gún la categoria a que pertenecian, es- 
quema que brindó mayor comodidad al 
público y a los concursantes 

A pesar de la gran cantidad de aerona- 
ves “caseras” que existen en el pais 
(unos 280 ULM, alrededor de 40 experi- 
mentales y otros 100 en proceso de cons- 
trucción), no se esperaba tan grande asis- 
tencia de aviones, especialmente del in- 
terior del pais debido a la actual situación 
económica. Esta misma razón es la que 
determina la tendencia de crecimiento de 
los ULM con respecto a los experimen- 
tales, fenómeno contrario al que se ma- 
nifiesta en los EE.UU., como se viene 


apreciando en Oshkosh año tras año. Pa- 
ra paliar de alguna manera este inconve- 
niente, la EAA Argentina les facilitó a las 


Guido Jontza 
departe con 
AEROESPACIO 
junto a su 
Curtiss Robin 
C-1. Un trabajo 
de 
restauración 
impecable. 


El TwinStar, un 
ULM biplaza 
lado a lado 
con cabina 
carenada. 
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aeronaves que participaron en las cate- 
gorias de Antiguos, Clásicos y Experi- 
mentales una cierta cantidad de combus- 
tible, proporcional a la distancia que de- 
bían cubrir para llegar hasta San Pedro; 
en el caso de los ULM, el volumen de car- 
burante se fijó en 20 litros. Sin dudas, fue 
un loable esfuerzo de una entidad que no 
recibe subvenciones y que tampoco es 
proclive a brindarlas a sus asociados, pe- 
ro este caso se constituyó en excepción 
por la supervivencia misma de la Conven- 
ción. Ahora, la EAA Argentina se encuen- 
tra adherida a la FAAA (Federación Ar- 
gentina de Actividades Aéreas), entidad 
de reciente creación que forma parte de 
CADEA. 


LAS PRESENCIAS MAS NOTORIAS 


Antes de aterrizar hizo varios pasajes 
para que el público pudiese contemplar 
su raudo vuelo. Y logró despertar la ad- 
miración hasta de los más jóvenes, quie- 
nes seguramente desconocian el origen 
y el tedioso trabajo de investigación y fi- 
sico que demandó su restauración. Por 
eso, cuando Guido Jontza aterrizó con 
su Curtiss Robin C-1 congregó a una 
muchedumbre a su alrededor, y no era 
para menos, porque su labor fue recono- 
cida por la FAl (Federación Aeronáutica 
Internacional) con el Premio Fénix '86, 
que es el máximo galardón que esa enti- 
dad mundial otorga a las aeronaves res- 
tauradas (ver AEROESPACIO N? 458). 
Previamente, en la V Convención en Vuelo 
de la EAA Argentina, se había hecho 
acreedor al titulo de Gran Campeón Anti- 
guo: 

El Robin C-1 es un triplaza de ala alta 
y construcción mixta, propulsado por un 
motor Curtiss Challenger R-600 en doble 
estrella de 185 hp (138 kW) que le per- 
mite volar a 145 km/h. Jontza tardó 14 
años en reconstruir totalmente esta aero- 
nave, de los cuales 8 estuvieron destina- 
dos a la recolección de información y con- 
juntos, muchos de ellos diseminados por 
diversos lugares de los EE.UU. La excep- 
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El motor MA Gustavo 
lir (Citróen IES Graziani 
3 cv) desciende del 
convertido PLS: 
para uso construido por 
aeronáutico los alumnos de 
(ver texto). la ENET N? 1 


de El Palomar. 


ción la constituyó el patin de cola, que 
como no pudo obtenerse el original de fá- 
brica se consiguieron sus planos para 
construirlo en Argentina. ''Me incliné por 
este avión —dice Jontza— porque fue con 
él que hice mi primer vuelo, cuando ape- 
nas tenía 6 años, y el piloto fue un hom- 
bre que ya forma parte de la historia aero- 
náutica argentina: Próspero Palazzo. El 
Robin llegó al pais en 1932 y se lo em- 
pleó en diversas tareas hasta 1965 

Otro presente fue el girocóptero Mi-Al, 
propiedad de los Sres. Mileo y Allas. Es- 
tá equipado con un motor Volkswagen 
de 63 hp (47 kW), pesa vacio 130 kg, tie- 
ne un techo de 4 500 m y desarrolla una 
velocidad máxima de 110 km/h. En su de- 
sarrollo se copiaron algunos conjuntos de 
modelos importados, pero la cabina es de 
diseño propio y más robusta que sus si- 
milares del exterior. La aeronave presen- 
tada en San Pedro es el segundo prototi- 
po, que incorpora modificaciones en el 
rotor principal luego del accidente sin 
consecuencias que sufrió el primer ejem- 
plar. 

El Supercat es un experimental de ma- 
dera y tela construido por Victor Vega, 
quien se hizo merecedor del trofeo al Di- 
seño Sobresaliente que otorgan los jue- 
ces de la Convención. Vega es un hom- 
bre con gran experiencia en el trabajo de 
la madera, y la fabricación del Supercat 
le demandó 1 200 h de labor en el inte- 
rior de un garage, y casi 6 m? de pino 
canadiense y terciado aeronáutico finlan- 
dés. Los herrajes y sus bulones corres- 
pondientes son de aceros nacionales 


Daniel León y Pedro de la Malva, 
paracaidista del Aeroclub 

San Pedro, hicieron saltos de 
precisión y fueron 


muy aplaudidos. 
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Parecia ''de verdad”, pero 
era un modelo a escala 
radiocontrolado: esta réplica 
de F-16 hizo estupendas 

figuras acrobáticas. 


AEROESPACIO 


El Rearwin 


Uno de los 
Sportster de mejores 
Abel Debock. biplanos 


Fue diseñado 
en 1938, tiene 
un motor Le 
Blonde en 
estrella de 90 
hp (67 kW), una 
envergadura de 
7,60 m, pesa 
660 kg y vuela 
150 km/hora. 


presentados en 
San Pedro '87: 
un Stearman 
PT-17 de 
Carlos Tomasi. 


1015 y 1020, y para el encolado se em- 
pleó resina epoxidica. El Supercat mide 
8,30 m de envergadura, vacío pesa 150 
kg, cargado 270 kg, y su superficie alar 
es de 9 m?; estos parámetros equivalen 
a una carga alar de 30 kg/m? y a una 
carga de envergadura de 32,50 kg/m. Es 
propulsado por un motor Rotax de 37 hp 
(27,56 kW), que le permite desarrollar só- 
lo 96 km/h debido a su baja relación po- 
tencia/peso (7,30). 

Por su configuración exterior se ase- 
meja a una aeronave agrícola, pues su 
ala baja tiene montantes superiores 
arriostrados a la parte delantera del fu- 
selaje. Tiene hélice bipala de madera y 
paso fijo, y alerones que se extienden en 
toda la envergadura, lo que le confiere 
gran maniobrabilidad; aterriza a 64 km/h. 
El Supercat hizo su vuelo inaugural du- 
rante la Convención '86 que se llevó a ca- 
bo en Mercedes, lo cual no resultó muy 
feliz pues se debieron sortear en público 
los inconvenientes habituales que son in- 
herentes a un prototipo. Luego de algu- 
nas mejoras el avión comenzó formalmen- 
te sus ensayos, que culminaron con éxito. 

También estuvo el Gee Vee, que es un 
ULM totalmente entelado, cuya enverga- 
dura es de 8,60 m, pesa vacio 160 kg, 
y cargado 245 kg (carga de envergadura 
28,50 kg/m). Es propulsado por un mo- 
tor Citroén de 32 hp (23,85 kW), que mue- 
ve una hélice bipala metálica de paso fijo 
mediante un reductor de cuatro correas 
(una de ellas dentada), y le permite de- 
sarrollar 110 km/h. Detrás de la cabina, 
su constructor instaló un alternador ac- 


cionado por un pequeño ventilador que 
aprovecha la corriente dinámica del aire. 

Los asistentes a San Pedro pudieron 
apreciar una silueta que ya comienza a 
resultar familiar en nuestro medio: la del 
Pazmany PL-4. En la Convención se pre- 
sentaron dos ejemplares: uno pertene- 
ciente al Sr. Roberto Gilli, muy bien cons- 
truido, con instrumental completo, y ex- 
celente terminación; el otro era el 
construido por los alumnos de la ENET 
N? 1 de El Palomar, y que llegó tripulado 
por el 1%. Ten. Gustavo Graziani. El PL-4 
es un monoplaza totalmente metálico, con 
alas rebatibles, mide 8 m de envergadu- 
ra, y es propulsado por un motor Con- 
tinental de 65 hp (48,50 kW) que le per- 
mite desarrollar una velocidad máxima de 
215 km/h. El peso vacio es de 260 kg, 
cargado es de 385 kg y la superficie alar 
es de 8,25 m?; ésto nos permite estable- 
cer que la carga alar es de 46,70 kg/m? 
y la carga de envergadura 48,12 kg/me- 
tro. 

El Panther 2 Plus es un ULM con cabi- 
na cubierta que hizo una de sus prime- 
ras apariciones en nuestro medio. Esta 
aeronave, ya conocida en Oshkosh, es 
importada de los EE.UU. por la empresa 
SUL (Suministros para Ultralivianos). Mi- 
de 10,20 m de envergadura, tiene un pe- 
so máximo de 210 kg, la superficie alar 
es de 17,10 m?, y su relación de planeo 
con motor detenido es de 9:1. Pueden 
instalarse motores Rotax de 50 a 65 hp 
(37,25 a 48,50 kW) que le permiten al- 
canzar una velocidad de hasta 125 km/h, 
pontones para la operación sobre agua 
y paracaidas balístico. También concur- 
só en la categoría Experimentales el Kit- 
ten del Sr. Bernasconi, que es un mono- 
plano de ala alta con 9,60 m de enverga- 
dura, pesa vacio 146 kg, cargado 270 kg, 
y es propulsado por un motor Rotax 503 
de 46 hp (34 kW) que le posibilita de a- 
rrollar 110 km/hora. 

El santiagueño M. Bonacina llevó a la 
Convención su Criquet LC-6, una ““pul- 
ga'” muy bien construida, que mereció el 
premio Gran Campeón en la categoría 
Experimentales. El Criquet constituye una 
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GRANDES CAMPEONES CONVENCION *87 


Alas Rotativas 


Bardi y Gambardelia Ccuiocito Bensen) 


Aeróstatos 

E. Aráoz (Cameron AX7) 
Experimentales 

M. Bonacina (Criquet LC-! A) 
ULM 

L. Cabezas (FlighStar) 

UL Biplaza 


verdadera obra de arte, pues está fabri- 
cado totalmente con madera y forrado en 
tela, incluidas las patas del tren de ate- 
rrizaje, y sólo tiene en su haber 35 h de 
vuelo. Es un biplaza con asientos lado a 

+ lado, equipado con un motor Continental 
A-65 de 65 hp (48,40 kW) que le permite 
alcanzar 170 km/h, sus alas en tándem 
miden 7,60 m de envergadura, pesa va- 
cio 330 kg, cargado 550 kg, y aterriza 
a 64 km/hora. 

Lamentablemente, cuando se apresta- 
ba a comenzar uno de los vuelos de ex- 
hibición, Bonacina debió efectuar un ate- 
rrizaje forzoso sin consecuencias perso- 
nales en un campo contiguo al 
aeródromo, circunstancia en la que su 
avión resultó con daños que le impidie- 
ron continuar volando. Esto no fue óbice 
para que el Criquet fuera galardonado, y 
muy merecidamente. La Convención de 
San Pedro no fue propicia para las ''pul- 


El presidente de la 
EAA-Argentina, 
lidefonso D. Durana 
(derecha), junto a 
Ricardo Buffet, 
quien también tuvo 
un meritorio 
desempeño en la 
organización del 
festival. 
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A. Celevant (TwinStar) 
Aeromodelismo 

-M. Páez (Cessna 310) 
Clásicos 

M. Randazzo (PA-12) 
Antiguos 

R. y G. Ronconi (Fleet) 
Diseño Sobresaliente 
V. Vega (Supercat) 


gas, porque La Coquette (pequeña ga- 
llina) de |. Arrambide también se acciden- 
tó antes de decolar y rompió su tren de 
aterrizaje. Las alas de este monoplaza mi- 
den 7 m de envergadura, vacio pesa 148 
kg. cargado 238 kg, la planta de poder 
es un motor Rotax de 35 hp (26 kW) y 
desarrolla una velocidad máxima de 100 
km/hora 

La empresa MA exhibió un excelente 
trabajo de conversión de motores de auto- 
móviles para uso aeronáutico. Se trata del 
MA llr. un Citroén IES (3 cv) modificado 
que suministra 40 hp (30 kW) a 3 950 
rpm. El MA llr tiene una relación de com- 
presión de 8,7:1, razón por lo cual el 
constructor aconseja emplear nafta de 90 
octanos, pero si se desea aumentar el oc- 
tanaje. este motor posee válvulas de ma- 
terial austenitico para protegerlas de la 
corrosión por plomo. El sistema de lubri- 
cación incorpora un filtro de aceite, ele- 


mento que el fabricante considera esen- 
cial, las cámaras de combustión son he- 
misféricas, y las válvulas están dispuestas 
a 45% con 21? de cruce. La capacidad 
de los cilindros es de 670 cm?, los car- 
buradores son de Mikuni 26/28, y el sis- 
tema eléctrico comprende a un alterna- 
dor de 12 v/28 A/h, doble bobina y en- 
cendido transistorizado. La hélice 
empleada en las demostraciones es bi- 
pala de madera, de 1,52 m de diámetro 
y 0,86 m de paso, permite obtener una 
tracción de 48 kg, y es movida por un re- 
ductor a correas en V con una desmulti- 
plicación de 2,3:1. Al parecer, este tipo 
de correas resultaron las más apropiadas 
para absorber el torque que entrega el 
motor, que llega a 6,25 kgm a 3 200 rpm. 
El peso seco, sin la hélice y el reductor, 
es de 36,5 kg; el consumo varia de 7,2 
a 9,5 1/h según el régimen, y el costo de 
la conversión es de 850 dólares. 

Rando Motores, empresa radicada en 
la localidad bonaerense de Mercedes, 
también presentó una planta de poder 
destinada a aeronaves de bajo peso. Se 
trata de un motor monocilindrico de dos 
tiempos y enfriado por aire, que tiene una 
capacidad de 237,5 cm? y suministra 25 
hp (18,62 kW) a 6 000 rpm. La trasmi- 
sión de la hélice es con un reductor de 
4 correas en V y desmultiplicación de 
2,1:1, es decir, que a la potencia máxi- 
ma la velocidad de giro es de 2 857 rpm. 
La relación de compresión es de 10:1, 
la alimentación se hace mediante un car- 
burador Dell'Orto a cortina, y el encendi- 
do con un volante magnético transistori- 
zado. El Rando pesa 23 kg y cuesta 
2 100 australes. 


A MODO DE CONCLUSION 


El clima vivido en el Aeroclub San Pe- 
dro fue espléndido. Público y aficionados 
disfrutaron de un magnífico espectáculo 
aéreo: exhibiciones en vuelo de aerona- 
ves de las diversas categorías, fogones 
y espectáculo musical para los que pa- 
saron la noche en el camping del aero- 
club, además de acrobacia, aeromodelis- 
mo, paracaidismo, etc. En este sentido, 
es importante destacar el show prota- 
gonizado por Sergio y Víctor Mariñas, 
quienes realizaron una impecable demos- 
tración de acrobacia con un Bellanca De- 
cathlon CS, asi como también Daniel León 
y Pedro de La Malva hicieron lo suyo en 
paracaidismo. En aeromodelismo radio- 
controlado la competencia fue muy dura 
por la calidad de los modelos y de los pi- 
lotos; finalmente, el trofeo fue adjudica- 
do a M. Páez, quien con un Cessna 310 
a escala se ganó la admiración de todos. 
El broche de oro estuvo a cargo de una 
escuadrilla de aviones Mirage de la Fuer- 
za Aérea, que como sucede habitualmen- 
te electrizó al público con sus pasajes a 
baja altura y gran velocidad. En sintesis, 
un encomiable esfuerzo por parte de la 
EAA Argentina, entidad que viene demos- 
trando cómo es posible crear y reactivar 
la conciencia aeronáutica cuando las cir- 
cunstancias económicas son adversas. 
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EL, OZONO 
OBIRLE 
LA ANTARTIDA 


por Julio C. POTINI 


blicado que la capa de ozono (04) 
habría ''desaparecido'” sobre una 
extensa zona del continente antártico y 
esa ausencia llegaría hasta la vertical de 
nuestro extremo continental sur. Este 


C on una criticable ligereza se ha pu- 
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gas, cuya presencia atmosférica es mi- 
nima en comparación con otros, mues- 
tra su máxima concentración entre los 15 
y 20 km de altitud (ozonósfera). No obs- 
tante, su existencia es de tremenda im- 
portancia para la vida humana, animal y 


vegetal en razón de que oficia de filtro na- 
tural de las radiaciones cósmicas y parti- 
cularmente de los rayos solares ultra- 
violetas. 

Desde hace unos años, la preocupa- 
ción mundial ha ido en aumento ante no- 
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ticias, no siempre divulgadas con rigor 
cientifico. de que esa delgada capa ga- 
seosa sufre importantes disminuciones 
sobre una extensa zona de la Antartida 
y regiones próximas. Es probable que la 
zozobra popular se haya hecho mas agu- 
da cuando imprudentemente se denomi- 
nó a tal fenómeno “un agujero . gene- 
rando la errónea impresión de pérdida to- 
tal del O,..Ese hecho, hasta ahora, no 
tiene una explicación profesional porque 
el cúmulo de datos reunidos por diferen- 
tes medios no ha terminado de ser pro- 
cesado. Pero ya se sabe que el achica- 
miento de la capa se produce durante la 
primavera antártica, después de la noche 
polar, entre los meses de agosto y no- 
viembre. 

La información aportada por los sen- 
sores especiales (Total Ozone Monitoring 
System y Solar Backscatter Ultraviolet 
System) que están a bordo del satélite me- 
teorológico Nimbus 7 de USA, parece in- 
dicar una reducción general del ozono 
mundial entre 1978 y 1985. Esa merma 


es más notoria en las regiones polares 
y especificamente sobre la Antártida. Sin 
embargo, el análisis correspondiente a 
octubre de 1986 demostraría una esta- 
bilidad de la capa. Esa variabilidad exige 
un estudio mucho más prolongado, pues- 
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to que sus causas pueden ser circuns- 
tancias naturales o deberse a factores ex- 
ternos. controlables o no 

La existencia de ozono parece oscilar 
en funcion de un ciclo bastante definido 
con un descenso meximo en primavera 
y un valor minimo en otoño. Pero al mis- 
mo tiempo. la estación detectora monta- 
da por el Reino Unido en Halley Bay 
(7698) ha confirmado que entre 1957 y 
1984 la capa de ozono antartica de pri- 
mavera ha experimentado una perdida pe- 
riódica del 40% de su espesor. Esa pér- 
dida de 0; es relativamente rápida y lle- 
garia a rozar nuestro territorio. 

A pesar de estas advertencias, no se 
debe caer en el pesimismo que trasun- 
tan algunos medios de comunicación in- 
suficientemente informados. Las medicio- 
nes realizadas por trece estaciones son- 
das atmosféricas dejan entrever que hay 
tendencias positivas en la troposfera in- 
ferior y negativas en la estratosfera infe- 
rior. Esos datos son coincidentes con los 
recogidos por los espectrofotómetros 
Dobson durante el lapso 1970-83, que se- 
ñalan una escasa disminución de O, at- 
mosférico total. 


MANTENER LA VIGILANCIA 


No obstante, los circulos cientificos 


mundiales están adoptando medidas de 
vigilancia y prevención sobre la variabili- 
dad de la capa ozónica en virtud de los 
peligros que puede entrañar su paulati- 
na desaparición a largo plazo. En marzo 
de 1985 se rubricó en Viena el Convenio 
para la Protección de la Capa de Ozono, 
con el auspicio de la ONU, y entre las de- 
legaciones presentes se contó la argen- 
tina. La finalidad de esa convención es 
la protección del medio ambiente y la sa- 
lud, alertando y actuando sobre las acti- 
vidades del hombre que conspiren con- 
tra la estabilidad de la ozonósfera 


La misma Organización Meteorológica 
Mundial se ha ocupado de este proble- 
ma a traves del programa de estudios cli- 
máticos, y el de investigación y desarro- 
llo. Existe un sistema mundial para la vi- 
gilancia del ozono. cuyas fuentes de 
información consisten en redes de esta- 
ciones satelitales y de superficie, y don- 
de se emplea una gran variedad de sen- 
sores. Mediante esos instrumentos se mi- 
de la cantidad total del gas y su 
distribucion vertical en la atmosfera. Con 
ese motivo se comparan las cifras logra- 
das en la superficie y en el espacio. se 
hacen mediciones troposfericas del per- 
til vertical. y se analizan las tendencias 
del O, 


Uno de los instrumentos mas difundi 
dos es el espectrofotometro Dobson, con 
el que se puede reunir informacion sobre 
el ozono total a lo largo de un dia. y so- 
bre el corte vertical durante ambos cre- 
pusculos (matutino y vespertino). Hay un 
total de 75 estaciones de esta clase des- 
plegadas en todo el planeta y 25 de ellas 
se encuentran en diferentes paises del he- 
misferio Sur. Dos estan funcionando en 
la Argentina. La mas antigua lo hace en 
el Observatorio Central Buenos Aires (V 
Ortuzar) desde 1966, y la más moderna 
en la Base Aérea Vcom. Marambio, don- 
de comenzo a trabajar en el pasado año 
Proximamente se instalará una tercera en 
la Estación Met. Lago Fagnano (T. del 
Fuego). Los datos obtenidos por estas es- 
taciones se complementan con los emiti- 
dos por las sondas embarcadas en globos 
Met. y que permiten conseguir informa- 
cion hasta alturas de 25 a 28 km, Hay 
un total de 20 estaciones mundiales pa- 
ra el control de las sondas, pero solamen- 
te tres están en nuestro hemisferio. 


La estación Dobson, que fue inaugu- 
rada poco tiempo atrás en la Antártida por 
el SMN, pone de manifiesto el interés de 
nuestro pais sobre la evolución de la ca- 
pa de ozono. El 'agujero” antártico tam- 
bién es estudiado por nuestros especia- 
listas, pero se descarta la propagación de 
noticias apresuradas o incompletas que 
aviven inquietudes exageradas entre la 
población. Por supuesto, el descubrimien- 
to del “agujero antártico'' primaveral me- 
rece una particular atención de nuestros 
cientificos, pero discurrir sobre los daños 
que tal fenómeno puede producir es aún 


prematuro. «Y 
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Aviación Comercial 


OPERACIONES 


EROPS: 


EL PUNTO DE VISTA 
DE BOEING 


por Richard W. TAYLOR 


Este artículo es una síntesis de un diversos cargos, principalmente los 
informe que el autor, actual relacionados con el desarrollo de 
vicepresidente de Boeing Commercial aeronaves comerciales. Su gran 
Airp. Co., preparó para las líneas aéreas. experiencia en este campo lo hicieron 
Trabaja en esa corporación desde acreedor a numerosos galardones y un 
hace 40 años, y en el ínterin ocupó doctorado en ingeniería. 


> 8 


MIDES PEZ 


US Prnsrnsanes » 0. en... canoso 


ves equipadas con tres y cuatro toria estuviese a mas de una hora de dis- tendio a 75 min. Por esa razon. los bi- 
motores eran las únicas que esta- tancia de un aeropuerto homologado. En rreactores fueron excluidos de los vue- 
ban habilitadas por la Federal Aviation Ad- este sentido, la unica excepcion estuvo los de gran duracion sobre agua. excepto 
ministration (FAA) para volar sobre rutas relacionada coñ las rutas del Caribe. re- en los trayectos indirectos que respeta- 


| | asta hace tres años. las aerona- en las que cualquier punto de la trayec- gión en la que el limite permitido se ex- 
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ban la regla de una hora, pero resulta- 
ban largos en tiempo y requerian más 
combustible. En el caso de falla de uno 
de los motores, la aeronave debia trasla- 
darse al aeropuerto habilitado más cer- 
cano que se encontrase a no más de 60 
min de vuelo. 

Pero el progreso tecnológico ha cam- 
biado estas reglamentaciones, que tienen 
una antigúedad de más de 40 años. Los 
avances que se registran en el campo de 
la aerodinámica permiten diseñar alas de 
gran rendimiento para todas las fases del 
vuelo; a su vez, el perfeccionamiento de 
las plantas de poder posibilitan disminuir 


El 767 fue el primero de su 
tipo en ser homologado 
por la FAA para realizar 
vuelos trasatlánticos sin 
escalas, lo que permite a 
las empresas aprovechar 
la economia de un avión 
con dos motores. 
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el consumo y aumentar la confiabilidad 
hasta valores sorprendentes. De esta ma- 
nera, los constructores están en condi- 
ciones de ofrecer aviones con una eficien- 
cia elevadisima y, en el caso de Boeing, 
producir birreactores que pueden igua- 
lar en performances a las aeronaves de 
largo alcance equipadas con tres y cua- 
tro motores. En otras palabras, se brin- 
da a las empresas la posibilidad de apro- 
vechar la economia de explotación de un 
avión birreactor. 

El cambio se produjo en 1985 cuando 
la FAA autorizó a los B767 a realizar las 
denominadas EROPS (Extended Range 
OPerationS). En esa fecha, la autoridad 
aeronáutica estadounidense publicó di- 
rectivas que permitian el uso de birreac- 
tores en rutas que se apartan hasta un 
máximo de 120 min de un aeropuerto, 
conservando capacidad para desplazar- 
se con un solo motor en caso de desper- 
fecto. La nueva reglamentación requiere 
que el sistema de propulsión haya esta- 
do en servicio un tiempo suficiente, y que 
haya demostrado seguridad de funciona- 
miento durante su explotación comercial. 
También son necesarias ciertas modifi- 


eee 767 


caciones menores en algunos sistemas 
de a bordo. En el 767 se requiere un ge- 
nerador auxiliar y un extinguidor adicio- 
nal en la bodega. No es necesario el sis- 
tema de ventilación forzada para los equi- 
pos como el del 757, porque el 767 tiene 
un sistema que permite extraer aire fres- 
co de la cabina y enviarlo a los instrumen- 
tos electrónicos, si fuese necesario. 
Estos avances aeronáuticos convirtie- 
ron al 767 en una aeronave revoluciona- 
ría, y echaron por tierra todo vestigio de 
escepticismo con respecto a las opera- 
ciones EROPS. Actualmente cuatro de las 
25 empresas que llevan a cabo operacio- 
nes EROPS (El A1, TWA, Air Canada y 
American) hacen unos 250 vuelos sema- 
nales con aeronaves 767-200 a través del 
Atlántico norte. Desde mayo de 1985, que 
fue cuando comenzaron estos servicios, 
hasta fines de 1986, se realizaron más 
de 13 000 salidas, y sólo en 21 de ellas 
(menos del 2%) la aeronave debió volver 
o desviarse. Estas cifras son muy simila- 
res a las correspondientes a la flota del 
tetrarreactor 747, lo que revela una con- 
fiabilidad sin precedentes. El 767-200ER 
puede realizar etapas “non stop” de 
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8 600 km con 262 pasajeros a bordo, o 
de 9 620 km con 214 pax. El - 300 pue- 
de volar 7 200 km sin escalas con 262 
viajeros, ó 7 955 km con 214 personas. 
Comparado con el - 200, el — 300 tiene 
un fuselaje 6,40 m más largo y su con- 
sumo de combustible por asiento es 12% 
más bajo. 

Considero importante destacar que en 
más de 25 años de operación comercial 
con birreactores, nunca existió el caso de 
que ocurra una falla de motor seguida por 
otra del otro motor, y ambas relaciona- 
das entre si. En aeronaves multimotores 
hubo casos de fallas en la planta de po- 
der, pero conectadas entre ellas, como 
la falta de combustible, daño por grani- 


AEROESPACIO 


% 


ds 


NAIROBI 


A 


767-200ER 


A310-300 


OHANNESBURG 


zo, aspiración de cenizas volcánicas, O 
por el uso de carburante incorrecto. En 
sintesis, se puede afirmar que estos des- 
perfectos fueron el resultado de una cau- 
sa común, y que el número de motores 
no hubiese hecho nada diferente. 
También debo agregar que la de cru- 
cero es la fase del vuelo más representa- 
tiva de una operación EROPS. Se de- 
sarrolla de manera uniforme, en donde los 
motores funcionan en un ambiente favo- 
rable, con bajas temperaturas, potencia 
a regimenes intermedios y de manera 
sostenida, pocos cambios en el empuje, 
y minima exposición a condiciones de for- 
mación de hielo y a daños por objetos ex- 
traños. A los motores se les exige mayor 


Alcance máximo del 
767-200ER y del A310-300 
tomando como centro el 
aeropuerto de Frankfurt. El 
gráfico se dibujó 
suponiendo que ambas 
aeronaves trasportan la 
carga paga máxima. En 
este caso el MTOW del 
767-200ER es de 175,90t, 
mientras que el del 
A310-300 es 153,30t (con 
un depósito extra de 
combustible). 


esfuerzo durante las fases de despegue, 
ascenso, descenso y aterrizaje, razones 
por las que ocurren muchas menos fa- 
llas durante el vuelo de crucero. 
Ahora bien, en el caso de que uno de 
los motores se detenga durante un vuelo 
EROPS, los tripulantes hacen lo que pres- 
criben las normas: comienzan el desvio 
hacia el aeropuerto de alternativa más 
cercano. El aterrizaje se realiza sin incon- 
venientes, la aeronave se controla o re- 
para según sea necesario, y luego retor- 
na nuevamente al servicio. Debo acotar 
que durante enero de 1987, tanto los 
reactores Pratt and Whitney JT9D como 
los General Electric CF6-80, acumularon 
445 500 horas de vuelo en operaciones 
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Ametican y Pibiopian son 


dos empresas que emplean 
el B767 para vuelos 
FROPS 


EROPS, y sólo registraron 20 inconve- 
nientes técnicos, equivalentes a 0,045 
por cada mil horas de funcionamiento. Es- 
to constituye un avance sin precedentes, 
pues fue un factor que contribuyó a que 
la flota EROPS del 767 obtenga una con- 
fiabilidad de despacho de 99,838% en 
más de 13 000 vuelos de este tipo. 
Desde el punto de vista de la econo- 
mía de explotación, el combustible que 
consume por asiento un 767-200ER en 
un viaje de 3 700 km, es 10% inferior al 
de los A310-200 y -300; 20% menor 
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que el de un DC-10-30, y 25% más bajo 
que un L-1011-500. Para la misma dis- 
tancia, los valores correspondientes al 
767-300 se mejoran todavía en un 12% 
aproximadamente. El -200ER puede 
trasportar desde 216 a 290 pasajeros en 
distintas configuraciones, mientras que 
en el interior del - 300 se pueden insta- 
lar de 204 a 312 asientos; en ambos ca- 
sos, la cabina tiene dos pasillos y 5, 6, 
7 u8 butacas a lo ancho. Las dos aero- 
naves pueden ser equipadas con reacto- 
res JT9D ó CF6-80. 


En Seattle estamos convencidos de que 
el progreso tecnológico logrado por los 
fabricantes de aviones y de motores con- 
tribuirá a acentuar la tendencia en el uso 
de aeronaves comerciales con dos mo- 
tores para vuelos de largo alcance. Esta 
manifestación, sumada al esfuerzo que 
hacen las líneas aéreas para racionalizar 
sus rutas, intensificará la búsqueda de 
una mayor eficiencia energética y tendrá 
una enorme repercusión en la economía 
de las empresas. —<f 
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Información para viajeros. 


Si proyecta usted algún viaje o ya lo ha em- 
prendido tenga en cuenta los siguientes da- 
tos básicos sobre el SIDA. 

No debe renunciar a ningún viaje por miedo 


al SIDA. 


Tanto en su lugar de residencia como en sus 
viajes, la prevención del SIDA depende 
esencialmente de usted mismo. 

En todo el mundo, tanto en sus viajes como 
en su lugar de residencia habitual, puede us- 


ted protegerse contra el SIDA. No se ex- 
ponga durante sus viajes a regresar a casa 
con el SIDA. Esta recomendación no debe 
parecerle exagerada, toda vez que, al no ha- 


ber por ahora ningún tratamiento o vacuna 


público. 


contra el SIDA, la prevención es vital. 

Para más detalles, consulte a su médico o 
agente sanitario habitual o a su servicio de 
salud local, regional o nacional, privado o 


¿Qué es el SIDA? 


El SIDA es una enfermedad causada por un virus 
que puede desorganizar el sistema inmunitario del 
organismo y originar infecciones mortales y algu- 
nas formas de cáncer. 


A 
¿Deben ppp los viaje- 
ros por el SIDA? 


Dondequiera que viva o que viaje, debe usted estar 
informado sobre el SIDA. El SIDA es un hecho ac- 
tual que afecta a todo el mundo. Ahora bien, durante 
sus viajes puede usted evitarlo fácilmente si conoce 
y aplica algunas reglas sencillas. 


AAA O 
¿Cómo se propaga el SIDA? 

El virus del SIDA se propaga sobre todo por la activi- 
dad sexual. El virus puede pasar de cualquier per- 
sona infectada a su pareja sexual, sea cual fuere 
Pero también se propaga por la sangre contami- 
nada (en las transfusiones o a través de agujas u 
otros instrumentos punzantes). Asimismo, una ma- 
dre infectada por el virus del SIDA puede transmi- 
tirlo a su hijo antes, durante o poco después del 
parto. 


¿Se propaga el SIDA por contac- 


tos casuales? 

NO, El SIDA no se propaga por las actividades coti- 

dianas o rutinarias (“contactos casuales”) tales 

como sentarse junto a otra persona, estrechar su 

mano, o trabajar en compañía. Tampoco lo propa- 
jan los insectos ni sus picaduras. Y no propagan el 
IDA, las piscinas, los medios públicos de transpor- 

te, los alimentos, la vajilla, los retretes, el agua, el 


aire, los tocamientos o caricias, la tos o los estornu- 
dos. 


RDSI 
¿Cómo puede prevenirse la 
propagación sexual del SIDA? 


Evitando toda relación sexual con prostitutas o 
prostitutos, o con personas a las que apenas se 
conoce, incluso en países donde se pretende que 
no hay SIDA. No se puede saber por su aspecto si 
una persona está o no infectada por el virus del 
SIDA; aparentemente puede estar sana. Lo ade- 
cuado es suponer que está infectada. Y siempre en 
caso de relaciones sexuales con alguien que pueda 
estar infectado 

e Los hombres deben utilizar preservativo cada 
vez y todo el tiempo. Y las mujeres deben cercio- 
rarse de que su pareja lo utiliza. 

e No hay que olvidar que el SIDA puede transmi- 
tirse por todas las formas de penetración en la rela- 
ción sexual 

e Laalternancia del contacto sexual entre distintos 
sujetos aumenta el riesgo de exposición al virus del 
SIDA. Parejas estables, y evitar la promiscuidad, 
reducen este riesgo. 


¿Qué relación hay entre el SIDA 
y las transfusiones de sangre? 


Aunque la transfusión de sangre infectada puede 
transmitir el SIDA, en muchos sitios no se trans- 
funde sangre sin antes haber investigado en ella la 
presencia del virus causal. Si a usted le van a hacer 
una transfusión, cerciórese de que la sangre ha sido 
previamente analizada. Como cada vez son más 
los paises donde se hace la investigación del virus 
del SIDA en la sangre, las transfusiones entrañan 
cada vez menos riesgo de contaminación por ese 


virus. Ciertas precauciones sencillas, si se aplican 
sistemáticamente, permiten reducir el riesgo de le- 
siones graves que pudieran exigir transfusiones 
sanguíneas. Así pues, le aconsejamos que con- 
duzca con cinturón de seguridad y prudentemente. 
No beba alcohol cuando conduzca automóviles, ni 
navegue en embarcaciones de recreo en estas con- 
diciones o practique otras actividades que lo expon- 
gan a lesiones. 


POESIA 
¿Son peligrosas las inyecciones? 


Evite las inyecciones a menos que sean absoluta- 
mente necesarias. Si le ponen una inyección, cer- 
ciórese antes de que la aguja y la jeringa estén en 
un envase estéril o del tipo descartable y que han 
sido esterilizados adecuadamente (al vapor, en 
agua hirviendo o con productos químicos). Las agu- 
jas y jeringas, por ejemplo, pueden volver a usarse 
si se limpian y después se hierven durante 20 minu- 
tos. Amenos que se lo hayan prescripto o su médico 
lo autorice, no lleve consigo sus propias agujas. Por 
último, si usted padece de la enfermedad de la adic- 
ción a drogas de cualquier tipo, y se inyecta, no 
utilice nunca el material de otra persona. 


SIDA 
Un esfuerzo mundial lo detendrá 


LEER 


Organización Mundial de la Salud 
Programa Especial sobre el SIDA 
Texto básico preparado por la Organización Mun- 
dial de la Salud, que dirige y coordina la acción sani- 


taria internacional y encabeza la lucha mundial con- 
tra el SIDA. 


Este aviso, cuya crudeza y realismo reconocemos, se publica a pedido de la Organización Mundial del Turismo (O.M.T.) en defensa de los 
seres humanos de todas las latitudes, ante la recomendación de la Organización Mundial de la Salud (O.M.S.), con la aprobación de la 
Secretaría de Salud de la Nación Argentina y la responsabilidad que asume la Secretaría de Turismo de la Nación. 


e mm ———=> 
Un folleto con estas indicaciones será distribuido por la Dirección Nacional de Migraciones en los puntos de ingreso y egreso al país. 


SI Secretaría de Turismo 
“WN de la Nación 
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por el Lic. Fernando F. PEQUEÑO 


al pais desde el Reino Unido rada- 
res GSA, aerológicos y meteorológi- 
cos, con una importante analogía técni- 
ca entre si por haber sido fabricados por ] 
E la Decca-Plessey Radar Ltd. Tales equi- fl 
pos fueron usados por la FAA y el SMN 
durante las observaciones de altura (ra- 
diosondeos) y en los comienzos de la lu- 
cha contra el granizo en Mendoza, Con 
el tiempo fueron desechados y rempla- fl 
zados por otros sistemas más modernos, 
puesto que la falta de repuestos encare- 
cian su mantenimiento 
Pero hoy, uno de aquellos legendarios 
radares ha vuelto a su actividad especifi- 


A fines de la década del “50 llegaron 
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ca gracias a la voluntad de meteorólogos 
y técnicos de la Región Aérea Noroeste, 
que veian con nostalgia que, aunque vie- 
jos, alguno de esos equipos podía seguir 
brindando un apoyo eficaz para el estu- 
dio de las tormentas, tan abundantes en 
nuestro pais y que afectan tanto al trán- 
sito aéreo como al campo y las zonas ur- 
banas. 

Se eligió un radar meteorológico Dec- 
ca TF-41 que estaba instalado en la es- 
tación San Martín (Mendoza), desde don- 
de fue trasladado y reubicado en el aero- 
puerto internacional de Córdoba. Después 
de un periodo experimental entró en ser- 
vicio efectivo en el trascurso del último 
trimestre de 1987. Este ejemplo de re- 
cuperación de materiales de considera- 
ble valor, merece un comentario sobre los 
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beneficios que producirá en el futuro cer- 
cano. 

El análisis convencional de la informa- 
ción obtenida de los satélites meteoroló- 
gicos fue sin duda un avance significati- 
vo en el estudio de los fenómenos del 
tiempo. Pero quedó un conocimiento in- 
suficiente de las tormentas y la técnica 
del pronóstico, particularmente en un área 
donde se generan con gran frecuencia o 
es el paso obligado de los sistemas pro- 
ductores de tales alteraciones atmosféri- 
cas. 

Por ello se pensó en organizar una li- 
nea de observación por radar a lo ancho 
del pais, aprovechando la unidad que 
existe en Ezeiza y los instalados en la 
provincia de Mendoza, destinados a com- 
batir el granizo. Solamente quedaba la re- 


gión central sin cubrir y para salvar la 
omisión habia dos alternativas: adquirir 
un equipo moderno cuyo costo no es 
demasiado elevado (aproximadamente 
$ 300 000) en relación con las ventajas 
que origina su empleo, o poner en servi- 
cio uno de los antiguos radares disponi- 
bles en el pais. Aunque el gasto de ad- 
quisición de un radar nuevo no era exa- 
gerado, imaginamos que la situación 
económica haria más viable la segunda 
opción 

Un breve estudio de factibilidad dejó la 
conclusión que con poco dinero se po- 
dria trasladar el TF-41 al emplazamiento 
actual en Pajas Blancas. Ese movimien- 
to se cumplió con una inversión de sólo 
A 1 400. En relación con el futuro man- 
tenimiento, se recurrirá a la canibaliza- 
cion de los restantes equipos de la mis- 
ma fabrica y que están en desuso. Esa 
circunstancia posibilita un alto grado de 
intercambiabilidad de las partes. Además, 
hay que tener en cuenta que el funciona- 
miento del TF-41 se reducirá a las horas 
en que existan tormentas dentro del al- 
cance de su lobulo y por ende será muy 
limitado 

Inmediatamente despues de autoriza- 
da. se inicio la operacion con el desarme 
de la torre metalica y el equipo restante 
con asistencia de la |V Brigada Aerea y 
de la FMA. El trabajo duro una docena 
de dias y los materiales fueron despacha- 
dos a Cordoba. quedando depositados en 
la cercania de la Estacion Met, local, Allí 
estuvieron durante algunas semanas, 
acompañados del escepticismo de quie- 
nes no creían que ese radar volviera a fun- 
cionar jamas. Pero un pequeño grupo de 
tecnicos se puso al trabajo, en silencio, 
tratando de armar aquel rompecabezas 
electronico de cables y hierros ya Oxida- 
dos. La fe y el empeño pudo mas y el 30 
de mayo del año pasado se volvieron a 
ver en el PPI (pantalla de la consola) los 
primeros rastros de los ecos registrados 
por la antena, tan brillantes como en sus 
mejores épocas. A partir de entonces co- 
menzo una labor complementaria que 
consistió en diseñar un periodo de ensa- 
yos para el resucitado TF-41: preparar al 
personal que lo operaria en el futuro; y 
confeccionar las grillas y acetatos que re- 
gistraran los ecos permanentes corres- 
pondientes a su nueva posición geográ- 
fica. 

Este radar será empleado en la detec- 
ción y análisis de las células de tormenta 
originadas por inestabilidad de las masas 
de aire, y por avance de las zonas fron- 
tales o lineas de inestabilidad. Asi se lo- 
grará el aviso temprano sobre estos fe- 
nómenos para beneficio de las aeronaves 
en vuelo y prevenir a los aeropuertos de 
la Región Aérea. Con una potencia de sa- 
lida de 21 kW, tiene un alcance máxi- 
mo de 460 km y trabaja con una antena 
parabólica cosecante de 4 m?. Su velo- 
cidad de giro es de 7 a 8 rpm, y la antena 
puede explorar entre -2% y + 30% de 
elevación. Este equipo trabaja en la ban- 
da X con una frecuencia de 9 375 MHz. 
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procedimientos harto engorrosos 

para los pasajeros aéreos que fre- 
cuentan aeropuertos de las grandes ciu- 
dades, y el saldo es una angustiosa pér- 
dida de tiempo que perturba la actividad 
de los hombres de negocio. Los aeródro- 
.mos que sirven a la región londinense me- 
tropolitana tienen un acceso bien organi- 
zado, pero no es infrecuente que para lle- 
gar a ellos, mejor dicho a la posición que 
cada aerolínea tiene adjudicada en las dis- 
tintas estaciones en que se organiza ca- 
da uno, se requiera entre 40 min. y has- 
ta más de una hora. Para vuelos efecti- 
vos que oscilan entre menos de una ho- 
ra y poco más de ese lapso, la relación 
es desalentadora. De alli que, lo que co- 
menzó como una idea extravagante, se 
convirtiera en poco tiempo en una solu- 
ción más optimista. 


Pp re y posembarque pueden ser dos 
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Se ensayó el ensamble armónico de la 
disponibilidad de un terreno apto en el co- 
razón de la capital británica; de un avión 
suficientemente silencioso para no pro- 
vocar reclamos de los residentes en las 
vecindades, y de empresas capaces de 
hacer frente al desafio. Cada una de esas 
exigencias tuvo una respuesta positiva y 
cuando estas lineas se publiquen, es pro- 
bable que la inauguración del London City 
Airport (LCY) sea cuestión de dias. La 
London Dockland Development Corp. pro- 
porcionó la superficie minima para implan- 
tar la infraestructura aeronáutica sobre 
la margen norte del rio Thames, que se- 
para al conglomerado urbano en dos por- 
ciones, y en una estrecha superficie, J. 
Mowlem 8 Co. Plc. construyó el ahora lla- 
mado ““STOLport'' que cuenta con una 
calle única de apenas 750 m de exten- 
sión, y que administrará en adelante. 
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por Lucio MANSILLA 


El avión “necesario'' para esa corta 
pista fue ofrecido por de Havilland Cana- 
da, subsidiaria de The Boeing Co., que 
por lo menos temporalmente ha conse- 
guido una exclusiva, ya que las autorida- 
des británicas solamente han concedido 
autorización para el empleo de los Dash 
7 fabricados por aquella compañia. Este 
modelo ha aprobado pruebas satistacto- 
rias de bajo nivel sonoro, seguridad y ap- 
titudes STOL, tres factores excluyentes 
para operar en el LCY. No en vano se hi- 
zo una presentación pública del aeropuer- 
to en el chalé de la firma canadiense du- 
rante el Salón Le Bourget '87. Por últi- 
mo, las empresas que obtuvieron las 
primeras autorizaciones para iniciar los 
servicios han sido Brymon Airways y 
Eurocity Express, ambas de capitales lo- 
cales y utilizadoras del Dash 7. 

Como era de esperar. la reacción de 
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fabricantes y operadores comerciales no 
demoró y es de presuponer que a muy 
corto plazo la administración de este 
STOLport será un verdadero quebrade- 
ro de cabeza. En principio, Dornier está 
realizando activas gestiones para sumar 
su Do-228 al Dash 7, y lo sigue muy de 
cerca BAe con su atractivo cuatrirreac- 
tor 146 de muy bajo nivel de ruido. Al mis- 
mo tiempo ha comenzado a reclamarse 
la reciprocidad de los servicios que ofre- 
cerán las aerolineas fundadoras 
Brymon ya ha obtenido licencia para vo- 
lar desde LCY hasta Amsterdam, Bruse- 
las, París, Plymouth y Newquay, mientras 
que Eurocity, además de superponer al- 
gunas de sus escalas con las de su com- 
petidora, agregará a Dusseldorf, Guern- 
sey, Jersey, Manchester y Rotterdam. 
Provisoriamente sólo se admitirá el em- 
pleo de aeronaves de 50 plazas y la eje- 
cución de no más de 120 movimientos 
diarios, lo cual supone un aprovechamien- 
to parcial de la capacidad teórica de las 
instalaciones. No es descartable que ta- 
les límites sean prontamente excedidos 
por nuevas autorizaciones, a partir de la 
evaluación de las experiencias a acumu- 
lar en los primeros meses de actividad. 
El límite de 120 operaciones por jor- 
nada implicaria la realización de 60 des- 
pegues y otros tantos aterrizajes, lo cual 
en teoria se podria efectuar en alrededor 
de unas cuatro horas de trabajo regular 
y continuo sobre la pista única. Como es 
perceptible, aún quedaría un buen espa- 
cio libre como para sumar casi otros tan- 
tos movimientos diarios sin tener que ope- 
rar de noche. El STOLport LCY, aún ca- 
rece de normas operativas dsefinitivas y 
a pesar que Racal instaló un ILS con un 


50 


planeo de 7,5%, no se han tomado deci- 
siones al respecto. A las razonables 
aprensiones que despierta el entorno edi- 
licio y la limitación de la calle operativa, 
no es descartable que a corto plazo se 
escuchen protestas de los vecinos que 
denunciarán el ruido insoportable'' cau- 
sado por el vuelo de los aviones. 
Aunque todavía es prematuro hablar de 
problemas de interconexión con otros 
aeropuertos del área londinense, recor- 
damos que el LCY está apenas a una de- 
cena de kilómetros del centro de la City 
y no faltarán los usuarios que reclamen 
un rápido enlace con los aeródromos in- 
ternacionales (Heathrow, Gatwick, Stan- 
ted, etc.) sin perder las ventajas que otor- 
gará el aeroparque. En ese momento se 
convocarán a los "ómnibus aéreos””, los 
helicópteros, para salvar los obstáculos 
camineros y se pedirán servicios regula- 
res todavia no contemplados entre los que 
brindará el LCY. Aunque es conocida la 
flexibilidad de los VTOL para desempe- 
ñarse en zonas urbanas, los modelos dis- 
ponibles siguen siendo muy ruidosos y 
surgirian limitaciones para su operación 
en la zona de influencia del STOLport. 
Pero además es de imaginar que tanto 
Brymon como Eurocity procurarán cubrir 
el máximo de los movimientos que han 
sido aprobados en principio. Teóricamen- 
te quedaría poco espacio para integrar a 
las aerolineas extranjeras que demanda- 
sen reciprocidad y la exclusión de esa al- 
ternativa sería políticamente inviable. Para 
Roger Sainsbury, miembro de John Mow- 
lem 8 Co. que es propietaria y operadora 
del LCY, en la explotación deberán pri- 
var las reglas de una sana economía y 
por ello se aceptará la incorporación de 


cualquier empresa que opere un avión 
tecnicamente autorizado y cuente con las 
rutas aprobadas por las autoridades com» 
petentes. 


La edificación del LOY y su lanzamien- 
to demandó a los inversores unos $ 50 M, 
por lo cual se inclinarán por el uso inten- 
sivo de las instalaciones para lograr un 
rápido retorno del capital comprometido 
La intención de explotar el BAe 146 en 
el STOLport a corto plazo, como lo ha ma- 
nifestado Michael Bishop (Eurocity), in- 
troducirá una primera preocupación de 
envergadura a los directores del aero- 
puerto y a la CAA. Paralelamente, es ine- 
vitable que los operadores aerocomercia- 
les aspiren a llegar a ciudades cada vez 
más alejadas del aeroparque y en ese 
sentido tanto Eurocity como Brymon se 
han apresurado a declarar que el área 
“natural” de sus rutas por ahora está 
dentro de un radio de 650 km como mi- 
nimo. 


Otro punto que endurecerá la actitud 
de los licenciatarios del LCY es segura- 
mente el de las tarifas a aplicar. La inten- 
sa demanda que se entrevé promoverá 
la rigidez de los cuadros tarifarios y los 
operadores anticipan que dificilmente esa 
terminal forme parte de las reducciones. 
Con estas características inaugurales co- 
menzará a funcionar un nuevo aeropar- 
que metropolitano y, como es común en 
las facilidades de su categoría, junto a sus 
muchas ventajas se acumulará una lar- 
ga lista de desventajas, que tendrá so- 
luciones parciales o no del todo satisfac- 
torias. A pesar de esas expectativas, el 
LCY constituye una prometedora espe- 
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ximas guerras estará habitualmen- 

te saturado electrónicamente y 
quien logre superar tales perturbaciones, 
o neutralizar las amenazas emergentes de 
esos sistemas, digamos que se encon- 
trará en una situación más favorable en 
relación con su oponente. Uno de los sis- 
temas que produce mayores inquietudes 
a los incursores son los radares de vigi- 
lancia y los asociados a lanzadores o a 
las baterías de cañones antiaéreos. De 
alli el interés de todo atacante de elimi- 
nar lo antes posible tal amenaza para im- 
pedir su propia delación o el disparo de 
un vector destructivo. 

Nuestra experiencia malvinera, aunque 
breve, fue rica y fructifera. Los radares 
de la FA se conservaron invictos y en con- 
tinuo funcionamiento a lo largo de toda 
la campaña, aunque tuvieron que sopor- 


E l ambiente operacional de las pró- 
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tar por lo menos dos ataques con AGM-45 
Shrike. En ese combate entre el equipo 
electrónico y el agresor, la sabia utiliza- 
ción del ingenio jugó un llamativo papel, 
puesto que los operadores entrenados y 
alertas pudieron soslayar con artimañas 
oportunas el peligro que involucraba el 
lanzamiento de los misiles antirradar. 
Hoy las fuerzas americanas y alemanas 
han adoptado el HARM (High-speed Anti- 
Radar Missile) AGM-88A, un destructor 
avanzado de radares de última genera- 
ción que está en plena producción des- 
de hace cuatro años en la planta que Te- 
xas Instruments posee en Lewisville (Te- 
xas). El AGM-88A es un desarrollo 
conjunto del Naval Air Systems Command 
y de la empresa privada citada, que pos- 
teriormente también adoptó la USAF para 
sus propias unidades tácticas. Como es 
natural en un misil de este tipo su tarea 


primaria está dada por la eliminación efec- 
tiva de todo radar que pueda constituir 
un riesgo para el aparato atacante. 
Varios aviones americanos lo cuentan 
entre sus armas preventivas: F/A-18, 
A-7E, EA-6B y F-4G, pero además está 
en periodo de integración al sistema de 
armas Tornado en servicio con las fuer- 
zas aéreas y navales de la RFA. El 
AGM-88A es un marcado avance en re- 
lación con las capacidades de sus ante- 
cesores, el Shrike y el Standard HARM, 
por lo que podrá enfrentarse con gran- 
des probabilidades de éxito a los futuros 
equipos de radar, que seguramente incor- 
porarán sistemas de autoprotección y di- 
versión para eludir la acción de esta cla- 
se de vectores. El radar enemigo es lo- 
calizado por el RWR (Radar Warning 
Receiver) de a bordo, o por el buscador 
incorporado al HARM, actuando en mo- 
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do exploración. Una vez que eso suce- 
de, queda enganchado al procesador de 
datos del vector que se orienta automáti- 
camente hacia el objetivo. 


COMO ES EL HARM 


Este misil antirradar se compone bási- 
camente de cuatro secciones claramen- 
te identificables: motor, subsistema de 
control, guiado y cabeza explosiva. Esta 
última es de fragmentación porque de ese 
modo causa mayores daños a las partes 
sensibles de los radares, como las ante- 
nas. El control se cumple en base a un 
piloto automático digital, que maneja los 
actuadores electromecánicos obrantes 
sobre las superficies móviles del proyec- 
til. El autopiloto, a su vez, se alimenta con 
los datos proporcionados por un sistema 
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de navegación inercial asociado que le 
acuerda al misil una considerable flexibi- 
lidad de trayectoria en casi cualquier con- 
dición de lanzamiento. Asimismo admite 
la utilización de distintos modos de guia- 
do y de criterios de navegación. 

El HARM cuenta con un impulsor que 
le imprime velocidad supersónica, basa- 
do en el quemado de un grano sólido, y 
su rastro es escasamente visible por la 
casi total ausencia de humo. El subsiste- 
ma de guiado incluye la aplicación de al- 
ta tecnologia en radio frecuencias. Cuenta 
con un procesador de estado sólido y al- 
ta densidad, que controla un receptor y 
Una antena de banda ancha, cuya ope- 
ración asegura un alto grado de precisión 
sobre los blancos. 

El AGM-88A recurre a tres modos ope- 


rativos que lo convierten en un arma muy 
versátil: OM de oportunidad; precompu- 
tado, y autoprotección. En el primer ca- 
so, el sistema de guiado detecta, ubica 
y clasifica las emisiones de radar adver- 
sarias, aplicando criterios prefijados de 
evaluación de la amenaza, Los datos son 
proyectados sobre una video pantalla mul- 
timodo en la cabina de pilotaje y esa in- 
formación habilita a la tripulación para ha- 
cer el lanzamiento sobre el OM más peli- 
groso. 


En la segunda alternativa, es necesa- 
rio conocer de antemano las posiciones 
de los radares enemigos. pero a la vez 
es la menos riesgosa para el incursor. En 
posesión de aquel dato fundamental, el 
atacante se dirigirá hasta un punto des- 
de el que pueda hacer el disparo del 
HARM sin exponerse a la detección. Una 
vez que el misil se encuentre a distancia 
de buscar, detectar e identificar los pa- 
rametros del radar preseleccionado, el pi- 
loto hará el lanzamiento y podra retirarse 
sin que su cercana presencia haya sido 
captada, dejando que el misil opere auto- 
máticamente por sus propios medios 


Usando el HARM en modo autoprotec- 
ción, el avión portador logrará un impor 
tante nivel de seguridad contra la detec- 
ción enemiga. El RWR del avión captara 
las señales de un radar activo en el área. 
las ordenará por grado de riesgo, esta- 
blecera la direccion de donde provienen 
indicara le más peligrosa y exhibirá la in- 
formación en un CRT. Esos datos serán 
registrados al mismo tiempo por el pro- 
yectil y quedara habilitado para ser dis- 
parado aunque el portador se encuentre 
operando fuera de la vista del radar. Una 
vez en vuelo libre, el HARM es capaz de 
seguir una trayectoria computada, engan- 
Char el blanco y destruirlo, El centro de 
activación y control del HARM es el co- 
razón del sistema, junto con el proresa- 
dor de datos, y las aeronaves que lo in- 
corporan en su armamento realizan esos 
pasos con Tl (Thermal imaging) de dis- 
tintas caracteristicas. En tanto, la avióni- 
ca de a bordo entrega los datos que se 
relacionan con el portador y facilita el dis- 
paro de los misiles desde múltiples posi- 
ciones de vuelo. Los Tl del F/A-18 y del 
A-7E de la US Navy (CP-1001/AWG y 
AN/AWG-25, respectivamente) son capa: 
ces de unificar los parámetros del misil 
con la aviónica y proyectarlos en la CRT 
de la cabina para que el piloto esté en 
condiciones de elegir el mejor modo ope- 
rativo en función de los blancos que le 
presentan. 


La disponibilidad del HARM aviva la 
continua confrontación entre la astucia de 
los radaristas y los pilotos que se sien- 
ten amenazados por la presencia de ta- 
les detectores, y plantea un nuevo desa- 
fio. Sólo una futura querra en algún lu- 
gar del planeta se encargará de clarificar 
quiénes serán los ganadores. Mientras 


“ tanto el HARM, junto con el AMRAAM y 


el ASRAAM, le ha proporcionado a USA 
una nueva fortaleza. ¿Qué opinarán los 
defensores? «Y 
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Aviación Civil A 


AAA AAA 


ara aterrizar 
en el agua 


to vecinal para posarse sobre un 

lago de aguas trasparentes y oculto 
entre boscosas montañas, puede consti- 
tuir un aliciente para aquellos que desean 
escapar de las atestadas aeroestaciones 
comerciales. Naturalmente, para ello hay 
que contar con una aeronave que pueda 
satisfacer ese deseo. Hoy los potencia- 
les usuarios tienen la oportunidad de po- 
der elegir uno de entre varios modelos an- 
fibios ofrecidos en plaza, sea para solaz 
de sus felices propietarios o para dedi- 
carlos a la explotación comercial. Más 
aún, con apropiadas adaptaciones, estos 
versátiles aparatos pueden cumplir tareas 
de interés militar y público. 

Una de esas empresas dedicadas a 
producir pequeños anfibios para fines di- 
versos es Lake Aircraft de USA. Está rea- 
lizando esa tarea industrial desde hace 
más de 30 años (1948) y ha distribuido 
en el mercado nacional e internacional 
aproximadamente 1 200 ejemplares des- 
de entonces. En esios momentos está en 
condiciones de proponer cuatro configu- 
raciones diferentes a partir de un diseño 
básico que se singulariza por estar dota- 
do con una planta de poder única. Sus 
fabricantes aclaran que han sido diseña- 


D espegar de un modesto aeropuer- 
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dos originalmente como anfibios y no 
constituyen meras adaptaciones de aero- 
naves convencionales. Actualmente Lake 
Aircraft es el único constructor de anfi- 
bios monomotores en el mundo. 

De las cuatro alternativas de Lake, que 
además poseen cualidades STOL, tres es- 
tán destinadas al mercado civil y la res- 
tante al área gubernamental, En el primer 
sector se encuentran disponibles dos pro- 
puestas con ligeras modificaciones exter- 
nas: un cuatriplaza identificado como EP, 
motorizado con una planta provista por 
Lycoming (10-360) de 200 hp (149 kW), 
y otra de seis plazas bautizada Renega- 
de, con un Lycoming ''pusher'' (10-540) 
de 250 hp (186,25 kW). Lake también 
ofrece la motorización con un TIO-540 
turbo, que recientemente ha logrado la 
certificación. La versión utilitaria en el 
campo gubernamental está representada 


por el Lake Seawolf, cuya propulsión es 


similar a la del Renegade. Todos los an- 
fibios construidos por Lake son de alu- 
minio anodizado y zinc-cromados para re- 
sistir la corrosión del agua de mar. 
Para evaluar las caracteristicas gene- 
rales de estos anfibios, analizaremos las 
del Renegade que son las más promocio- 
nadas, pero entre paréntesis indicaremos 
las del EP, la versión más menuda del 
grupo. La figura aerodinámica del Rene- 
gade es la de un anfibio de casco enteri- 
zo, cuyo timón de dirección está en con- 
diciones de orientarlo una vez que se ha 
posado sobre un espejo de agua. Median- 
te la presión hidráulica ejercida sobre la 
superficie móvil del comando debido a la 
inmersión parcial que sufre la cola, se re- 
gula la dirección de deslizamiento de la 
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aeronave en el agua. Esta ventaja lo ha- 
ce muy maniobrable mientras permane- 
ce acuatizado. Su ala recta, ubicada en 
una posición media del fuselaje y detrás 
de la cabina de pasajeros, logra la esta- 
bilidad en el agua con ayuda de dos pe- 
queños flotadores fijos a ambos lados, en 
el intradós exterior del plano. 


El motor, que mueve una hélice propul- 
sora, está montado sobre un pilón verti- 
cal ligeramente desplazado hacia atrás y 
a una altura que evita la acción del agua 
La visual del piloto cubre 180? sobre un 
plano horizontal. El ingreso a la cabina 
se efectúa por una doble puerta, con un 
panel lateral y el otro abarcando una sec- 
ción completa del parabrisas delantero, 
lo cual es extremadamente útil para ha- 
cer ingresar a pacientes en camilla. La 
combinación aviónica puede ser determi- 
nada por el propietario y puede incluir un 
radar de pantalla cromática con un alcan- 
ce de más de 400 km; un exhibidor móvil 
de cartas; un designador de puntos de 
información: listas de chequeo; elemen- 
tos de radionavegación y otras ayudas. 


La versión bajo estudio posee una en- 
vergadura de 11,40 m (11,40 m); una 
longitud total de 8,45 m (7,48 m), y una 
altura de 3m (2,80 m). Vacio pesa 
840 kg (753 kg) y su peso máximo es de 
1 385 kg (1 220 kg), disponiendo de una 
carga útil de 545 kg (467 kg). El motor 
hace girar una hélice Hartzell tripala de 
velocidad constante, que le permite ob- 
tener una velocidad de 245 km/h 
(235 km/h). Este modelo también se iden- 
tifica por su baja velocidad de pérdida, 
de sólo 89 km/h (72 km/h), lo cual le da 


ys 


una gran confianza a los pilotos de !imi- 
tada experiencia. Con combustible máxi- 
mo, a 75% de su potencia, puede volar 
1 770 km (1 325 km), y con su peso bru- 
to es capaz de trepar a 270 m/min 
(290 m/minuto). 

Las virtudes STOL de este anfibio lo ha- 
bilitan para aprovechar espejos de agua 
o aeródromos de pequeñas dimensiones, 
típicos de zonas turísticas alejadas de las 


"grandes concentraciones urbanas. Cuan- 


do decola de una superficie firme con su 
peso bruto necesita 265 m (180 m), y 
desde el agua, 375 m (330 m); para ate- 
rrizar o acuatizar requiere respectivamen- 
te 150 y 180 m..Los pasajeros pueden 
guardar a bordo hasta 90 kg de equipaje. 

El Seawolf cambia ligeramente algunas 
de sus dimensiones. La envergadura es 
de 11,50 m; la longitud de 8,50 m, y la 
altura es de 2,98 m. En cambio es nota- 
ble el aumento de la autonomía, puesto 
que puede mantenerse hasta 8 h en el 
aire, y en ese lapso recorre 1 850 km con 
330 | utilizables de combustible. Si en los 
dos pilones que posee en el intradós in- 
terior se le instalan tanques auxiliares de 
235 l, la autonomia se prolonga a 12 h 
y el alcance a 2 775 kilómetros. 

Los pilones de la versión militar son Al- 
kan 6091 y admiten una considerable va- 
riedad de cargas suspendidas, desde 
bombas de 90 kg hasta coheteras, con- 
tenedores con ametralladoras, y conte- 
nedores con equipo de salvamento orga- 
nizados para cualquier clase de zona. Es- 
te simple repaso de los productos 
ofrecidos por Lake Aircraft permite com- 
prender el porqué de su continuada vi- 
gencia en el mercado. 
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AVIACION MILITAR 


El PALOM 


O se trata de un error de impren- 
N ta, ni de la expresión impropia de 

un extranjero, sino del nombre 
con que SAGEM de Francia bautizó a un 
recién nacido, el CIRCE 2000. Este equi- 
po electrónico de alta complejidad basa- 
do en tierra tiene una justificada existen- 
cia. Las operaciones tácticas tratan de ser 
automatizadas tanto como se pueda pa- 
ra liberar al piloto de una excesiva carga 
de trabajo y para que le dedique más 
tiempo/atención a la regla básica de to- 


AEROESPACIO 


por Alain D'ORIA 


do combatiente aéreo: retornar ''a casa” 
con el avión en condiciones de realizar 
una nueva salida. Esta aspiración no de- 
be trabar, por supuesto, el pleno logro del 
objetivo fijado al piloto durante su salida 
anterior. 

Los aviones de combate modernos 
cuentan con equipos embarcados capa- 
ces de procesar datos y facilitar la pene- 
tración en territorio hostil a muy escasa 
altura (NOE); localizar los objetivos ma- 
teriales (OOMM); seleccionar las armas 


más apropiadas para causar el daño de- 
seado, y asegurar el lanzamiento en la se- 
cuencia prevista. Pero nada de eso su- 
cede por el sólo hecho de quererlo. Es 
preciso, además, cargar con un impre- 
sionante cúmulo de información a las 
computadoras del vector aéreo, y ese tra- 
bajo está escapando del alcance indivi- 
dual de los operadores que emplean sis- 
temas manuales. 

Cuando se planea un ataque contra 
OOMM de superficie desplegados en el 
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dorizado de alta complejidad que revolu- 
cionará el régimen de trabajo en las ofi- 
cinas de planeamiento de las bases 
aéreas, y las opiniones preliminares de 
quienes lo han experimentado son coin- 
cidentes en alabar su practicidad. Al uti- 
lizar un mapa como base de trabajo, se 
respeta el hábito preexistente de las tri- 
pulaciones y es un detalle que infunde 
tanto confianza como solidez en las apre- 
ciaciones tácticas. Es como trazar las tra- 
dicionales rutas sobre el papel con lápi- 
ces de colores, pero usando recursos pu- 
ramente electrónicos que admiten todas 
las correcciones que se precisen sin de- 
jar rastros. 

El almacenamiento de los mapas en la 
memoria de a bordo se realiza mediante 
discos dé lectura láser denominados óp- 


ticos y que son deltamaño de un 33 rpm. 
Cada cara es capaz de registrar digital- 
mente unos 100 m? de mapas, con una 
calidad igual o superior a la impresión so- 
bre el papel, y el operador puede expo- 
ner sobre su monitor CRT cualquier área 
de esa biblioteca en pocos segundos. Pa- 
ra tener una idea más acabada de esa ca- 
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pacidad de almacenamiento, digamos que 
el mapa de Europa en escala 1:200 000 
requiere de dos a tres discos solamente 


Las funciones ofrecidas por el Paloma 
aparecen en texto pleno y sobre los ma- 
pas se pueden marcar datos adicionales, 
como fronteras, corredores de vuelo y se- 
ñales especiales. Al mismo tiempo se pue- 
de cambiar la escala con efecto '"zoom' 
para clarificar la lectura. Entre otros ser- 
vicios brindados por el Paloma está la pre- 
sentación de puntos de la zona a nave- 
gar en relieve, como se vería desde el 
aire. Una vez que se ha completado la 
preparación del vuelo, tomando también 
en consideración otros factores que lo in- 
fluyen (combustible, distancias, enemigo, 
etc.), se ordena imprimir la información 
combinada en los denominados paráme- 
tros para inserción de memoria, en una 
memoria de burbujas magnéticas, y en 
desplegables de papel para lectura direc- 
ta. El sistema es suficientemente simple 


como para ser operado por técnicos co- 
munes y puede ser trasladado a otros si- 
tios, lo cual lo convierte en un equipo ap- 
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to para trabajar en ámbitos operativos exi- 


gentes + 


El capitán Aero le aconseja: 


Planifique meticulosamente 
cada vuelo a baja altura 
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en el lapso pre-1l GM, durante to- 

do el conflicto, y por lo menos du- 
rante las siguientes dos décadas. Hoy 
mismo no sabemos exactamente cuántos 
de los millares de C-47/DC-3 que fueron 
fabricados por Douglas aún se mantienen 
en vuelo, pero seguramente son cente- 
nares a pesar de haber sobrepasado los 
50 años desde que hizo el vuelo inaugu- 
ral. Pues bien, seguramente algo pareci- 
do acontecerá con el C-130 Hercules, 
uno de los productos más conocidos y 
famosos que ha lanzado la Lockheed 
Corp. hasta el presente. 

Diseñado en el '51 a requerimiento de 
la USAF, cuando la guerra de Corea es- 
taba en pleno desarrollo, y con su prime- 
ra versión en el aire a partir del '52, hoy 
continúa activo en la linea de montaje con 
singular vigor después de 35 años de 
brindar los más variados servicios, en la 
paz y en la guerra, a comandos militares 
como a gobiernos y empresas privadas. 
La perdurabilidad del C-130 en las pasa- 
das décadas es explicable por la diversi- 
dad de su oferta. Una versión para cada 
necesidad, esa ha sido la regla, y a fe cier- 
ta que Lockheed-Georgia, su hogar ma- 
terno, ha conseguido un éxito poco co- 
mún en ese sentido. Sin aproximarse a 
la cantidad de C-47/DC-3 fabricados, se 
han lanzado al mercado más de cuaren- 
ta versiones del C-130 con un total de 
más de 1 800 aviones. De esa cantidad, 
casi un millar han sido entregados a la 
USAF, la US Navy, USMC y al Coast 
Guard, pero el 45% remanente se distri- 
buyó en los servicios armados y civiles 
de cincuenta y cinco estados. 

Para atender con mayor propiedad a los 
usuarios civiles con una versión adecua- 
da a sus necesidades, Lockheed propu- 
so los L-100 (- 20 y — 30) con una cabi- 
na más larga para llevar una carga de pa- 
go superior. Esas aeronaves hoy están 
en manos de veintidós paises. A lo largo 
de su extensa vida útil se han difundido 
muchas virtudes y datos acerca de este 
formidable trasporte, pero siempre es 
bueno recordar algunos números que ca- 
lifican objetivamente su desempeño y jus- 
tifican porqué todavía sigue siendo pedi- 
do desde todas partes del mundo. La 


E | C-47 marcó un jalón imborrable 


planta industrial de Georgia —en 
Marietta— continúa entregando tres uni- 
dades mensuales de la serie militar y civil 


EL C-130 MILITAR 


Basándose en una politica de frecuen- 
te actualización técnica, Lockheed fabri- 
ca actualmente la versión H para uso mi- 
litar, en la que se incorporan una planta 
de poder Allison T56-A-15 de 4 910 hp 
(3 660 kW) y todas las novedades posi- 
bles de aviónica y comunicaciones. Para 
tener una idea más perfecta de su versa- 
tilidad de uso, digamos que este modelo 
puede hacer tanto trasporte táctico o es- 
tratégico, como reabastecer helicópteros 
O aparatos de combate, localizar icebergs 
y controlar huracanes, hacer reconoci- 
miento a larga distancia sobre el mar o 
tierra, servir de puesto de comando en 
vuelo, y hasta levantar personal en el sue- 
lo sin aterrizar. 

Otros procedimientos que es posible 
realizar con este avión se explican con 
las referencias que siguen: es enviado du- 
rante todo el año para aterrizar sobre rue- 
das en una pista tan corta como la perte- 
neciente a la B.A.Vcom. Marambio en la 
Antártida argentina, con poco más de 800 
m usables, aun en condiciones margina- 
les; es capaz de decolar y aterrizar so- 
bre la cubierta de un portaaviones (es el 
avión más grande que puede hacerlo) sin 
emplear la habitual catapulta o recurrir a 
los cables de frenado; es el aparato más 
grande que ha operado sobre skies en la 
pista de 2 700 m que existe en el polo 
Sur, e igualmente es el de mayor tamaño 
que usa ruedas o skies indistintamente; 
ha lanzado una plataforma de carga con 
19 550 kg, y posee el récord de entrega 
de una carga de 25 t por extracción, vo- 
lando a solamente 3 m sobre el nivel del 
suelo. Diría que no es fácil encontrar otro 
avión que esté en condiciones de com- 
petir con el Hercules. 

La última versión del C-130, la H, está 
en condiciones de llevar 9 100 kg de car- 
ga paga hasta 6 650 km de su base, ó 
19 500 kg a 3 700 km, pero en configu- 
ración ''ferry'”' tiene un alcance de 8 425 
km. Este trasporte puede trasladar has- 
ta 92 soldados de infanteria equipados, 
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ó 64 paracaidistas, o acomodar 74 ca- 
millas para pacientes más el correspon- 
diente personal del servicio médico. En 
esas circunstancias puede despegar con 
un MTOW de 70 370 kg y 34 950 | de 
combustible en sus tanques. 

Pero Lockheed-Georgia también cons- 
truye la versión alargada C-130H-30 de- 
nominada Super Hercules, con 16,50 m 
de longitud de la cabina principal. El agre- 
gado de dos secciones aumentó hasta un 
40% el volumen interior, posibilitando el 
trasporte de dos plataformas de carga su- 
plementarias. En esta versión más gran- 
de es posible trasladar hasta 128 infan- 
tes, Ó 92 paracaidistas con un equipo 
completo. Países como Argelia, Cameron, 
Dubai, Indonesia, Nigeria, Saudi Arabia 
y Tailandia están utilizando este nuevo 
modelo. 


VERSION CIVIL ALARGADA 


Ahora se construye la denominada 
L-100-30. La Argentina posee un ejem- 
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plar certificado para su empleo en la ac- 
tividad civil. En ese campo está desem- 
peñando en el mundo tareas tan diversas 
como abastecedor de materiales para ex- 
tracción de petróleo; llevar hospitales mó- 
viles, o simplemente personal que no de- 
manda comodidades comerciales corrien- 
tes. Nada resume mejor sus capacidades 
que una frase: "lleva cargas delicadas a 
lugares peligrosos''. El L-100 está sien- 
do empleado por diez gobiernos y diecio- 
cho operadores privados con diversos fi- 
nes, entre los cuales se incluye la con- 
centración de cargas en aeropuertos 
terminales adonde llegan los B-747 Kombi 
o de carga pura. 

Esta versión también es construida en 
Marietta (Ga.) y en conjunto con los Her- 
cules originales ha volado más de 18 M 
de horas. Los L-100-30 tienen una longi- 
tud total incrementada en 4,50 m respec- 
to a los C-130 comunes, lograda con la 
inserción de dos segmentos ubicados an- 
tes y detrás del cajón alar. El aumento 
volumétrico de su cabina (140 m3) lc ha- 


Los Hércules de la 
FAA operan con 
ruedas todo el año 
desde la BA Vcom. 
Marambio (Antártida 
Argentina). 


El traslado de 
heridos es una de 
las múltiples tareas 
asignadas a los 
C-130. 


bilita para trasportar hasta cinco conte- 
nedores M-1 (3 m de longitud) o dos M-2 
(6 m de largo), iguales a los utilizados en 
los B-747C. También las cargas a des- 
pachar pueden ser preparadas sobre nla- 
taformas estándar de 2,44 x 3,17 m, o 
sobre las ''dobles'' de 2,44 x 6,05 m 
Naturalmente, el L-100 carece de equi- 
pos militares, ausencia que aumenta el 
peso comercial ofrecido. 

Los turboprop de Lockheed han desem- 
peñado un papel insustituible en nume- 
rosas operaciones militares, en condicio- 
nes que asombran a sus mismos fabri- 
cantes. Un ejemplo excepcional se dio 
durante la guerra del Atlántico Sur, don- 
de estos aparatos pudieron mantener un 
puente aéreo vital prácticamente hasta 
que se quedaron sin pista adonde aterri- 
zar. Hoy se ofrece una opción AEW bas- 
tante más económica que los E-3A 
Sentry, que puede constituir una nueva 
alternativa para las incontables tareas que 
es capaz de realizar. El Hercules no des- 
plazará de la admiración pública a los 
C-47/DC-3, pero está conquistando el re- 
conocimiento anticipado igual o superior 
al de los trajinados Douglas. Cuando allá 
por el 19.., o tal vez el 2... abando- 
nen el servicio activo, habrán ganado sin 
discusiones un espacio en el Hall de la 
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formación en los 360” de azimut, 

incluyendo señales de acercamien- 
to o alejamiento de la estación. Pero ade- 
más es importante que el piloto conozca 
las distancias que existen en cualquier 
momento con respecto a dicha ayuda y 
ese dato se puede lograr con un DME 
(Distance Measurement Equipment). Bá- 
sicamente, este sistema consta de equi- 
pos en tierra y a bordo que miden las dis- 
tancias de separación en millas náuticas, 
ofreciendo el dato a los pilotos a través 
de un instrumento digital. 


C omo vimos, el VOR proporciona in- 


En la Argentina existen treinta estacio- 
nes DME asociadas a los VOR e ILS, La 
primera de ellas fue instalada en 1964 en 
el aeropuerto de Ezeiza y posteriormen- 
te fue renovada por otra más moderna en 
junio de 1982. La más reciente ha sido 
ubicada en el aeropuerto de Resistencia 
(Chaco) en noviembre de 1985, lo cual 
revela la continua preocupación de la FAA 
para extender los servicios de apoyo a 
la aviación en general. 


La tecnología usada en el DME es si- 
milar a la empleada en los radares secun- 
darios (SSR) y se basa en la medición del 
tiempo que trascurre entre la emisión de 
un impulso de radiofrecuencia desde el 
avión interrogador, y la recepción de otro 
impulso-respuesta que produce el equi- 
po terrestre. Asumiendo por ahora que 
no existen retardos en el proceso y sa- 
biendo que la velocidad de los impulsos 
es igual a la de la luz (c = 3 x 10% m/s), 
es posible calcular la distancia que me- 
dia entre ambos emisores con la siguiente 


fórmula: d = Y ct (1) 


er donde d = distancia avión-tierra 
ce = velocidad de la luz 
t = tiempo de ida y vuelta 
de los impulsos 
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La integración del sistema VOR-DME 
es conocido como ''rho-theta”', por cuan- 
to en coordenadas polares un punto que- 
da definido por un ángulo (theta) y un seg- 
mento (rho). En la Fig. 1, € correspon- 
dería a la distancia que se encuentra el 
avión X de la estación VOR-DME, mien- 
tras que 6 seria el azimut de la aeronave. 
Pero el avión se desplaza en el espacio 
aéreo y por consiguiente conviene rela- 
cionarlo con tres dimensiones. Precisa- 
mente en la Fig. 2 se muestra el ángulo 
a, definido por el nivel de vuelo del apa- 
rato (XA) y la distancia y, que es la real- 
mente marcada por el DME y que en la 
Fig. 1 estaria dada por la hipotenusa del 
triángulo OXA Obviamente, e de la Fig. 
1 es la proyección planar de e de la Fig. 2. 

Esta consideración geométrica nos per- 
mite verificar el servicio que brinda el 
DME. El sistema proporciona una linea 
de situación semicircular a las aeronaves 
que están en vuelo, o mejor aún, una su- 
perficie semiesférica de situación. Claro 
que esta información es limitada por la 
potencia de emisión del equipo y funda- 
mentalmente por la superficie terrestre. 
Al trabajar en la banda UHF (300 a 3 000 
MHZ), su alcance teórico está reducido 
a la LOS (Line of Sight) aunque en esta 
conclusión es importante el nivel de vue- 
lo del avión. 

Aplicando una fórmula válida para la de- 
terminación del alcance radar, se puede 
averiguar la distancia recta existente en- 
tre la antena DME y un aparato en el aire. 
Ejp.: para una altura de antena DME de 
6 m y un nivel de vuelo FL 330 (10 060m), 
la distancia sería igual a 228,6 NM. En 
el Anexo 10 (Telecomunicaciones Aero- 
náuticas) de la OACI se recomienda que 
la cobertura DME sea continua en torno 
de la estación terrestre (todas las direc- 
ciones) y hasta una altitud de 22 900 m 
(FL 750). 


COMO OPERA EL DME 


El equipo de a bordo se compone de 
un emisor de impulsos de interrogación, 
un receptor para captar las respuestas 
y un dispositivo que calcula distancias, 
con su correspondiente indicador. El 
equipo terrestre se integra con un recep- 
tor que recibe y analiza los impulsos del 
avión, y un trasmisor que origina las res- 
puestas. Ambos equipos aprovechan la 
misma antena para emitir y recibir. Aun- 
que el principio teórico de funcionamien- 
to es sencillo, hay dos factores que limi- 
tan su aplicación directa. Primero, nor- 
malmente hay numerosas aeronaves que 
interrogan simultáneamente a la misma 
estación fija, y segundo, ésta no puede 
responder al mismo tiempo a todos ellos; 
debe hacerlo de a uno y hasta un cierto 
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número únicamente. 

En principio, el intervalo entre las inte- 
rrogaciones es mayor que el tiempo ne- 
cesario para que los impulsos hagan el 
trayecto de idd y retorno entre el avión 
y la estación. Para un alcance máximo 
típico (200 NM), la aplicación de la fór- 
mula (1) da el siguiente resultado: 


t- ez = 2,48 microsegundos 


Por otra parte, las frecuencias de inte- 

_ rrogación y respuesta son distintas para 
* evitar confusiones, pero el equipo de 
a bordo debe discriminar los propios de 

los correspondientes a otros aviones. Con 

ese fin cuenta con una unidad automáti- 

ca de búsqueda y seguimiento. La fase 
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de interrogación se denomina ''búsque- 
da'' y durante la misma el ritmo de los 
impulsos es de alrededor de 150 por se- 
gundo. Esa repetición equivale a un im- 
pulso cada t¿ = 6,67 ms y asi compro- 
bamos que t2 > t;. 

Un avión que vuela a 900 km/h reco- 
rre aproximadamente 250 m/s, o sea al- 
rededor de 1/7 NM. Para el DME, es co- 
mo si la aeronave estuviera inmóvil du- 
rante ese lapso, que es el aprovechado 
por el equipo de a bordo para analizar las 
respuestas a las interrogaciones. Toman- 
do como referencia sus propias interro- 
gaciones, el equipo explora el espectro 
temporal para hallar los periodos cons- 
tantes, es decir, aquellos en los cuales 
los intervalos entre impulsos de interro- 
gación y de respuesta tienen la misma du- 
ración. Este proceso se cumple hasta ob- 


tener coincidencias. Una vez logradas, el 
sistema queda enganchado y automáti- 
camente pasa a la función ''seguimien- 
to”, que absorbe aproximadamente el 
95% del tiempo de utilización del DME. 

En esta segunda fase, la interrogación 
se realiza con un ritmo más lento (25/30 
por segundo) y el error que en la función 
“búsqueda” es relativamente grande, se 
reduce puesto que se analizan con ma- 
yor precisión los retardos. Conseguida la 
segunda coincidencia, la información es 
presentada en el indicador digital con una 
apreciación de 1/10 NM. Esta condición 
no es suficiente para asegurar que las 
respuestas correspondan a las interroga- 
ciones propias. Ese hecho se verificaria 
en otras aeronaves que tuvieran un rit- 
mo idéntico de interrogación, o fuera un 
múltiplo exacto de éste. La condición su- 
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ficiente es variar en forma aleatoria el pe- 
riodo de repetición de las interrogaciones 
dentro de valores medios límites y asi la 
probabilidad de confusión será práctica- 
mente nula. 


EN LAS CARTAS 


Los DME asociados con los VOR se re- 
presentan en las cartas de vuelo por un 
cuadrado, dentro del cual se dibuja un 
pentágono. En un rectángulo que se en- 
cuentra al costado del simbolo se inserta 
el indicativo del lugar, la frecuencia del 
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VOR. las siglas DME y un número (Ejp.: 
76 para Jujuy; 88 para Tucumán; 114 pa- 
ra Salta, etc.). Esa cifra señala el canal 
de funcionamiento del DME y va aparea- 
da a la frecuencia del VOR 

Existen dos modos de funcionamiento 
DME (X e Y) con 126 canales cada uno, 
por lo que el número total asciende a 252 
Los 126 canales X corresponden a fre- 
cuencias VOR que terminan en décimas 
exactas de MHz (Ejp.: canal 88/114.1 
MHz). y los canales Y a las que finalizan 
en media décima. En nuestro pais se usan 
únicamente los canales X, y cuando un 


piloto sintoniza un VOR, automáticamen- 
te engancha al DME. Las frecuencias 
DME están entre los 960 y 1 215 MHZ 
(UHF) con un espaciamiento de 1 MHz 
entre canales. Cada canal tiene asigna- 
da dos frecuencias (interrogación y res- 
puesta), separadas 63 MHz entre sí. 

Como adelantamos, algunas estaciones 
DME están asociadas a ILS, en cuyo ca- 
so trabajan del mismo modo que cuando 
lo están a los VOR. Normalmente, el DME 
se instala en el mismo sitio que la trayec- 
toria de planeo del ILS y la distancia ce- 
ro se ubica en un circulo que pasa por 
el umbral de pista correspondiente a la 
cabecera sobre la cual se realiza la apro- 
ximación y aterrizaje !FR. Esa referencia 
obviamente, es el radio del circulo y pue- 
de variar entre O y 2 250 m. Esto suce- 
de por cuanto el equipo terrestre intro- 
duce un cierto retardo debido a las ca- 
racteristicas de diseño y al espaciamiento 
de sus impulsos (12 us). Con el objeto 
que esa demora sea igual en todos los 
equipos, ha sido reglamentada en 50 ys. 
que son descontados automáticamente 
por el equipo de a bordo. De ese modo 
la fórmula (1) se convierte en 


d = 150. — 50) (e) 
donde = tiempo en microsegundos 
d = distancia en metros 


Cuando se desee variar la referencia 
DME a un valor distinto de cero, el retar- 
do puede mudar entre 50 y 35 ys, de ma- 
nera que la distancia indicada sea infe- 
rior a la verdadera. Por cada us de reduc- 
ción, la distancia disminuirá en 150 m 
respecto a la real, y se comprueba facil- 
mente aplicando la ecuacion (2), por ejp. 
sobre la distancia máxima 


€ = 150150 35) = 150 = 15 < 22501 


La precisión práctica de este sistema 
es muy aceptable. Los errores se deben 
básicamente a dos factores: el de medi- 
ción, por una parte, adjudicable al equi- 
po, y el resultante de la medición de la 
distancia verdadera en el espacio, en se- 
gundo lugar, como ya vimos. El primer 
error es fijo, pero el segundo aumenta a 
medida que la aeronave se aproxima a la 
estación. El error máximo se comprueba 
cuando el avión sobrevuela la estación 
en momentos que la distancia es igual al 
nivel de vuelo de ese instante. Por ejem- 
plo, para un FL 200 el error sera de 3,3 
NM, más o menos el error propio del 
equipo 

Pero recordemos que la estación tija 
deberá contestar individualmente a cada 
aeronave que la interrogue y esa circuns- 
tancia introduce una limitación a tener en 
cuenta. El Anexo 10 de la OACI determi- 
na que el respondedor deberá ser capaz 
de atender hasta 100 aeronaves dentro 
de su área de cobertura. Esta capacidad, 
calculada probabilisticamente, ofrece una 
razonable seguridad a quienes necesitan 
recurrir a los servicios de un DME —< 
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CIATA - CURSOS AÑO LECTIVO 1988 
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DE INSTRUCCION DE AERONAVEGANTES Y TECNICOS AERONAUTICOS 


== Ss 
CURSOS NACIONALIDAD EDAD ESTUDIOS LICENCIA EXAMEN PSICOF AL DIA ! HS. DE WLO O EXPER | ¡INSCRIPCION or DE SELEC INICIACION FINALIZACIÓN — | EXAMENES FINALES 
Argentina 18 años al — [Tecno Aeronadtico o Ciclo | Piloto Privado de Avion PI Pow, y cumplimentar a de | 150 hs includas 80 [42922140 A88 4143 A27 4257 al 38 
PLOTO COMERCIAL E AVION VIDA 306 Básico aprobado PL Com ciHYÍ Vio. Loc. 70 Nay 8213106 247 827 Bm B7a12012 
y 
p Ta años al — Técnico Aeronáutico 0 Ciclo | PIL Com. cHVI y Habilitación | PA Com GIHAVI y camplimentar | 850 ns de vuelo Ba 6 w7 257 20 Tal 2012 
PILOTO COMERCIAL DE tra. CLASE - AVION 306 Secundario aprob. Multimotor Pal Com tra C. 
Les 
> 18 años al — | Tecnico Aeronáutico o Ciclo | Piloto Privado de Helicoptero | PU Priv Hel y cumplimentar | 90 ns ve Vio. 10 ms — [A 29720143 A8Q Ag A A257 al 38 
ud COMERCIAL DE HELICOPTERO ciHI 306 Básico aprobado PiL Com. Hel travesia E 21 21306 847 827 8121 B7al 2012 
pa 
21 años a] Piloto Prwaco 0e Anón Según corresponda y cumol- | 480 ns 431115 166 306 27 81306 
PILOTO AEROAPLICADOR DE AVION 306 i - mentar Aeroapic. = 
El | 
PILOTO AEROAPLICADOR DE HELICOPTERO E Piloto Prado de Helcóplero Tio ns Y 
ln ! ' - 
AVION » 21 años a — [Ciclo Básico aprooaoo PL Priv, Hao, Vio. Noct Loc, | Segun coesponga y cumpl | Pi. Priv 950 hs + Pi | 292 21:40 83 13 E 5396 
155 0 PA Com. CIAVI mentar lost. VIo Av Com. 450 hs 
I 
IN | HELICOPTERO (1, il. Piw, Hel,eíriab: Vlo. Noci. | Segun coresponaa y cumplim | Pit Priv. 290 hs - PI 
$ Loc.o PU Com. Hel inst, Vio. Hal Com. 140 ns | | 
MA CTO PA Plangador PI Plan, y camplimentar Ins! [80 ns 
R vo Plan 
10) 
O [ADIESTRADOR TERRESTRE (Certificado 18 años 1 SO hs Inst Si es Inst 13 
Y |de Competencia) (*) - - de Vio. 25 Insl 
o LE EQES dl El 
RR | AEROSTATO (*1 21 años PiL Pnw. Aeróst. o Pil, Com, | Pit, Priv. o Com. de Aeróst. y | Pil Priv. 100 asc. -Pil 
E Aerostato cumplim. Inst. Aerós! Com. sin límite 
SI PRACADSNO Panitación (7 Ceriificado de Competencia de | Parac y cumplim. psicotec. | 100 saltos de apertu- EE 
| | Paracaidismo plHab. Inst. Parac. ra manval 
INSTADETOR DE VUELO - PLA PL Planeador Pl Plan. y cump. inst. Vio. | 100 hs ta 21800 = m0 la 
tan 1] 
PECIAL 
ESE: ACTUALIZACION PIL AEROA- a a 3 Piloto Aetoaplicador - Avión 500 hs Vi8 ar 294 E ES 15 
PLIC, A | 
OPERADOR DE CONSOLA PARA INSPECCION | Argentina 2 años Técnico en Telecomunicaciones Aer o Técnico Electrónico O 1ar77 Í 38 EJ 
EN VUELO Personal de Fuerta Aérea | 
e! 
INSPEGCION EN VUELO PARA PILOTOS Pl. Com. cHVI - Comandante o Copiloto de 1AS0.CIl El que corresponda Tram + [> 310 E 
ANI ¡TENIMIENTO DE 13 años al — |Primanos aprobados A camplimentar 103 2810 ví 13 310 iclo Recup. 
ro bd 306 S = ¡para 1989) (para 1989) Mal 32 
17 años al — | Secund.aprob.oexp. Jaños en d am EE 
MECANICO MANTENIMIENTO - PLANEADOR 206 Talleres Aer - - 
2 =, 1 
MECANICO. MANTENIMIENTO + SISTEMAS 292 al 4 A83 A 149 A27 A 57 al 38 
MOTOPROPULSORES. E 82121906 847 8257 8121 (ELO 2012 
16 años al — | Egresado del curso MMA o Lic. de MMA y Cicio Básico ET 89 49 30 Ciclo Recup 
TECNICO AERONAUTICO 206 - Mel gia 
MECANICO DE EQUIPOS RADIOELECTRICOS 13 años al — [Prmanos aprovados = A cumplimentar E 10 al 280 ve 
DE AERONAVES 306 ipara 1989) (para 19891 A 
TERMO ENT ECOMINICACIONES AGRO 16 años Egresado del curso MERA o Lic. de MERA y Ciclo Básico E 29 al 49 83 A 
NAUTI 


(*) Solamente se cursarán las asignaturas en común con la misma especialidad de avión.- 


| Historia 


glas Aircraft Co. casi al final de la 

11 GM, fueron incorporados tempra- 
namente a la recién independizada Fuer- 
za Aérea Argentina, proporcionándole ca- 
pacidades previamente desconocidas por 
la institución que había emergido de las 
filas del Ejército el 4 de enero de 1945. 
Una de ellas era justamente la de volar 
con aviones militares propios más allá de! 
ecuador, cosa poco viable por entonces 
si recordamos que únicamente contába- 
mos con aparatos de limitada autonomia. 
Esa deficiencia no hacia recomendable 
los vuelos a larga distancia y especial- 
mente sobre territorios desconocidos por 
nuestra aviación militar 

La llegada de los DC-4 a la Argentina 
cambió drásticamente la situación y en- 
seguida se pensó en la ejecución de via- 
jes finales con los cadetes de la EAM, co- 
mo corolario de su instrucción. El presi- 
dente Perón regía los destinos del pais 
y al ser informado de esa intención por 
su Secretario de Aeronáutica, Brig. Bar- 
tolomé de la Colina, no vaciló en expre- 
sar sus dudas sobre la seguridad de tal 
proyecto. No habia antecedentes milita- 
res nacionales sobre vuelos internacio- 
nales de larga duración y no era pruden- 
te correr riesgos en esa materia. 

Para vencer la resistencia presidencial, 
el Brig. de la Colina y el Subsecretario, 
Brig. César Ojeda, planearon el envio de 
uno de los nuevos DC-4 hasta Washing- 
ton D.C. (USA) por el Atlántico, y el re- 
greso desde Los Angeles por el Pacifico 
De ser exitosa esa prueba, se confirma- 
ría la idoneidad de los pilotos, mecánicos 
y material argentinos, y la posibilidad cier- 
ta de completar una ruta semejante en 
otras ocasiones. Ademas, en el vuelo de 
ida se trasportaria a personal militar que 
realizaria cursos de adiestramiento en 
USA y a sus familias. 

El proyecto se plasmó en la resolución 
que con fecha 1” de agosto de 1947 fir- 
mó el Secretario de Aeronáutica, ordenan- 
do la realización del '“vuelo experimen- 
tal” cuya iniciación tuvo lugar el 7 de ese 
mes con el T-42 desde la pista de El Pa- 
lomar. Este aparato provenía de la USAF 
y después de ser técnicamente inspec- 
cionado en el pais de origen, fue vendido 
a la FAA. Cabe señalar que su autono- 
mia total era de 8 h, incluida la reserva, 
y su equipamiento de a bordo era el ha- 
bitual en los aviones militares de la épo- 
ca. No poseía radar y contaba con sólo 
dos ADF por toda ayuda a la navegación 
y aproximación a los aeródromos, más 
equipos de HF y VHF que no siempre ga- 
rantizaban las comunicaciones. 

Oficialmente el vuelo fue empezado 
desde Morón, que tenia una pista más ap- 
ta para la carga completa del avión. Alli 
se embarcaron los pasajeros, equipajes 
y un reducido stock de repuestos, y tam- 
bién una invisible responsabilidad que 
acompañó a la tripulación mientras duró 
el viaje. Los ojos del pais estaban pues- 
tos sobre el 1-42 y las cosas “tenían” 


L os DC-4/C-54 fabricados por la Dou- 
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que salir bien para afirmar. el prestigio de 
la flamante fuerza. No eran admisibles las 
fallas. Esos pioneros fueron comandados 
por el Cap. Mario Romanelli, que fue se- 
cundado por los tenientes Santiago Po- 
sadas (1er. piloto), Horacio Islas (2? pi- 
loto), Guillermo Pellicer (1er. navegador) 
y Hugo Garay Sánchez (2? navegador). 
El equipo técnico estaba formado por el 
S.A. Pedro Leiva (mecánico), C.M. Silvio 
M. Roldán (2% mecánico), S.A. Alberto 
Pizzella (radiooperador), Sgto. Venancio 
Rengel (2? radiooperador) y Sr. Santia- 
go Bryant (comisario. FAMA). 

A diferencia de lo que ocurre con las 
tripulaciones de aerolineas, que se limi- 
tan a las obligaciones de a bordo, la del 
T-42 debia ocuparse de innumerables ac- 
tividades propias del personal de tierra en 
las empresas. En esa circunstancia, las 
ayudas no existian y los tramites debian 
ser efectuados por los navegantes, repar- 
tiéndose las tareas. La carga de combus- 
tible, el abastecimiento de alimentos pa- 
ra los pasajeros, la limpieza. el alojamien- 
to en las escalas, el trasporte terrestre. 
los planes de vuelo, las gestiones adua- 
neras y de policia la vigilancia del avion, 
el completamiento de la documentación 
a presentar en cada estacion. todo, ab- 
solutamente todo tenia que ser hecho por 
los tripulantes. Sin embargo, la ruta pla- 
neada fue recorrida con toda felicidad en 
un lapso de 30 días. después de volar un 
total de 101 h 50 min y visitar 12 paises 

El avion partió en su histórico vuelo pa- 
ra cubrir un extenso itinerario. Decolo de 
Morón, haciendo su primera escala en 
Sáo Paulo y luego en Río, con 8 h 20 min 
en el aire. Retomó la ruta hacia el norte 
y en la base de Ipetanga (Bahia) hubo que 
cambiar un cilindro al motor N? 3. La si- 
guiente etapa finalizó en Sáo Luis, don- 
de debio pernoctar porque tenia prohibi- 
do volar de noche sobre regiones desco- 
nocidas. Al dia siguiente. con escalas 
intermedias, el grupo arribo a Port of 
Spain (Trinidad ¿ Tobago) en 8 h 30 min 
de vuelo. De alli pasó a Nassau (Baha- 
mas), aterrizando previamente en La 
Guayra (Venezuela) y en Port-au-Prince 
(Haiti). 

Al decolar de Nassau, el operador de 
la TWR observó una estela que se des- 
prendia del plano derecho. como si fue- 
ra una pérdida de combustible. Ordenó 
el regreso y en tierra se comprobó que 
era agua de lluvia que se habia acumula- 
do durante la noche. Miami fue la puerta 
de ingreso a USA y al día siguiente. a 
Washington D.C., el punto más septen- 
trional en el viaje. La pequeña colectivi- 
dad argentina en la capital americana re- 
cibió afectuosamente a los viajeros, y alli 
se aprovechó para hacer una inspección 
al aparato. 

El saldo de la primera parte del viaje 
dejó bastantes experiencias a los noveles 
tripulantes internacionales. Por ejemplo, 
se habia programado hacer Morón-Rio en 
vuelo directo, pero el control de aerovia 
les informó que el destino (Galeao) esta- 


ENE-FEB 1988 


AÑOS DE UN VUELO 
XPERIMENTAL 


por Lucio D. MILITTO 


Ñ 
3 
3 
a 
3 
3 
E 
G 
o 
y 
Ñ 
E 
E 
3 
10] 
E 
pu 
El 
2 
o 
(ra 


AEROESPACIO 69 


La experiencia recogida 
con el DC-4 en aquél vuelo 
de Ago '87 sirvió para que 
las siguientes promociones 
de la EAM realizaran sus 
viajes de instrucción final 
sobre trayectos 
internacionales de larga 
duración. 


ba bajo minimos. De alii el aterrizaje oca- 
sional en S. Paulo, que se encontraba en 
condiciones apenas marginales. Pilotos 
que habian salido de Rio les notificaron 
a los nuestros que aquella zona estaba 
mejorando y podrían continuar su ruta, 
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cosa que hicieron de inmediato. Otra vez 
en el aire, cuando los QAM de Rio y S. 
Paulo les informaron que ambos aero- 
puertos habian vuelto a quedar inopera- 
tivos por Met. El comandante (Cap. Ro- 
manelli) resolvió seguir hasta El Galeao 
y ya dentro del ACC se enteró que sola- 
mente habia dos aparatos en vuelc, el 
T-42 y un Avro York de FAMA, ambos de 
bandera nacional. Los dos se posaron sin 
problemas en la pista de Rio, aunque me- 
diante una aproximación no demasiado 
ortodoxa. 

En Bahia, escala imprevista por razo- 
nes técnicas, los viajeros se tuvieron que 
alojar en una vieja barraca abandonada, 
construida por los americanos durante la 
guerra. Las condiciones de confort no 


Desde la carga de 
combustible hasta la 
limpieza y vigilancia del 
avión fueron tareas que 
debieron ser realizadas 
por la tripulación del 
TC-42. 


eran las mejores, pero estaban cerca de 
“su T-42 . Luego, en Washington, la tri- 
pulación sufrio una baja transitoria por en- 
termedad del Ten. Posadas que soportó 
una feroz urticaria gigante. Sus camara- 
das. que desde esa capital debian regre- 
sar con el avión vacio. quisieron esperar 
a que se recuperara, pero ante la demo- 
ra la Secretaria de Aeronáutica ordeno la 
salida del trasporte. La ausencia del 1er. 
piloto fue sólo momentánea porque la par- 
tida del T-42 contribuyó a acelerar su cu 
ración y Posadas alcanzó a su grupo en 
Los Angeles, adonde arribo en un avión 
comercial 

La aeronave argentina hizo su primera 
escala de regreso en Memphis y terminó 
pernoctando en Oklahoma, donde se de- 
bió desmontar la helice del motor N? 3 
por perdida de aceite. Al dia siguiente lle- 
gó a Los Angeles, donde la tripulación se 
reunió con el convaleciente Posadas. De 
esa ciudad partieron el 2 de setiembre ha- 
cia El Paso, casi sobre la frontera sur, 
donde debieron hacer una reparación cir- 
cunstancial. Volvieron a decolar hacia Mé- 
xico D.F., y al otro día continuaron con 
destino a Panamá. Desde allí pasaron a 
Arica (Chile), haciendo escalas previas en 
Guayaquil y Lima, insumiendo 12 h 20 
min de vuelo. De Arica el avión fue a An- 
tofagasta para luego cruzar la cordillera, 
pero debió retornar a la base chilena por 
las pésimas condiciones del tiempo en la 
alta montaña. El 8 de setiembre reanudó 
la travesia y por último el T-42 aterrizó 
triunfalmente en El Palomar. La tarea ha- 
bia sido completada con éxito y las Op- 
ciones quedaban abiertas para próximos 
proyectos. El primer vuelo final con ca- 
detes a USA se efectuó en noviembre de 
1948. 

Detrás quedó un rosario de anécdotas 
que amenizaron el viaje experimental y 
que luego sirvieron para no repetir equi- 
vocos en los siguientes vuelos. Como 
aquella “cordial demora'' de 24 h que 
produjo el comando local de la USAF en 
Panamá City por olvido del oficial de en- 
lace americano, My. Ashton, que acom- 
pañaba a la tripulación argentina, en so- 
licitar el permiso de sobrevuelo. Todas 
esas pequeñas enseñanzas por el méto- 
do del error enriquecieron a la FAA y le 
dieron la solvencia necesaria para llegar 
a cualquier parte del mundo, incluyendo 
su circunvalación. Han pasado cuarenta 
años del vuelo del T-42 a USA y pocos 
recuerdan ese jalón, pero gracias a lo que 
se hizo, se comenzó a aprender cómo na- 
vegar rutinariamente no importa adonde. 
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por el Ing. Raúl A. LIBOSSART 


odos sabemos que la ventaja que 
tienen los motores cohete con res- 
pecto a otros medios de propulsión 


y 


es que prescinden del aire atmosferico 
para su funcionamiento. porque el oxige- 
no necesario. para la combustión forma 


parte del carburante 9 se almacena en de- 
positos internos. La capacidad calórica 
del carburante asegura el empuje, me- 
diante el proceso que culmina con la ex- 
pansión y eyección de los gases dentro 
de la tobera 


En estos momentos existen propulsan- 
tes sólidos, liquidos, hibridos y nuciea- 
res. Por las ventajas de su manipulación 
durante el combate, todos los misiles tác- 
ticos aprovechan los propulsantes sóli- 
dos, por cuanto pueden ser usados con 
rapidez y gran seguridad operativa. Por 
esta razón examinaremos con mayor de- 
talle lo que se refiere a ellos. En cambio, 
los propulsantes liquidos tienen la venta- 
ja sobre los anteriores de poder regular 
el empuje. Los híbridos, por su lado, se 
componen de un segmento sólido y de 
otro liquido, lo cual posibilita una opera- 
ción intermitente. Por último, la energía 
nuclear es muy superior a la de los otros 
combustibles y se puede producir por fu- 
sión, fisión y desintegración en radioisó- 
topos. 

Los propulsantes sólidos son también 
conocidos como motores de grano y son 
presentados en una geometria cilindrica 
con un canal central de dibujo determi- 
nado que influye sobre el régimen de 
combustión. Los granos homogéneos tie- 
nen aptitud para actuar como oxidantes 
y reductores (por ejemplo, nitrocelulosa 
y nitroglicerina) en forma simultánea, y 
por sus propiedades mecánicas y balis- 
ticas son utilizados preferentemente en 
los pequeños cohetes y misiles tácticos 
Esta clase de propulsantes puede ser ex- 
trudada o moldeada. En los sólidos com- 
puestos, el oxidante y el reductor son dis- 
tintos y están alojados en una matriz con- 
formada por un ligante plástico. 

A quienes no están familiarizados con 
la estructura de un cohete táctico no guia- 
do y sus partes, les sugerimos orientar- 
se con la fig. 1. El núcleo se define a tra- 
vés de la calidad y forma del grano mo- 


y íAAAANAAXAAAS 
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- Pistón 
- Pasta 
- Grano extruído 


72 ENE-FEB 1988 


te la presión de un émbolo y la creación 
de vacios para extraer el aire, extruda el 
grano motor. La forma final del grano se 
consigue por maquinado, y el control de 
calidad que persigue la detección de po- 
ros y fisuras, más el exacto ajuste a las 
dimensiones requeridas, se realiza con 
equipos de rayos X 
Los esteres nítricos, con el tiempo, evo- 
lucionan en relación directa con la tem- 
peratura y presión, liberando productos 
gaseosos entre los que hay óxidos de ni- 
trógeno que actúan como autocatalizado- 
res de la descomposición. En esa reac- 
ción exotérmica, la pólvora se puede ca- 
lentar hasta la autoinflamación y por eso 
el estabilizante, al captar los óxidos de 
nitrógeno, sirve para prevenirla. Los pro- 
ductos que se emplean con más frecuen- 
cia para este fin sen la centralita y la 
2-nitrodifenilamina 
Los plastificantes tienen por cometido 
mejorar las propiedades mecánicas y ha- 
bitualmente se usan el ftalato de etilo o 
uretanos sustituidos N-etil-N feniluretane 
etílico, mientras que los modificadores de 
pr opulsor la combustión obran sobre la velocidad, 
con la producción de un efecto Plateau 
4 ” 3 . (velocidad constante de quemado del pro- 
Aislamie n to ter mico pulsante) o de un efecto Mesa (velocidad 
AS variable de quemado en relación inversa 
con el aumento de presión en el grano). 


TA A A A A A A A a e 


La SNPE de Francia 
moldéa granos con 
esta forma, 
destinados a la 
bomba de 
penetración 
Durandal. 


tor contenido dentro de un tubo metálico 
O bobinado, y posibilita además el ensam- 
ble de los restantes elementos del cohe- 
te (tobera, aletas, cabeza, etc.). El inhi- 
bidor mejora el aprovechamiento del ca- 
lor generado durante la combustión y 
establece el régimen de funcionamiento 
junto con el diseño que se le dio al pro- 
pulsante. El iniciador o encendido co- 
mienza el quemado del grano —también 
llamado de pólvora— y los gases asi ge- 
nerados se canalizan hacia la tobera, 
mientras que las aletas le proporcionan 
una razonable estabilidad en el vuelo 


LOS EXTRUIDOS 


En los propulsantes homogéneos ex- 
truidos, la materia principal es una mez- 
cla de nitrocelulosa y nitroglicerina, lla- 
mada familiarmente la ''galette”” (torta o 
galleta marinera), que se manipula con 
una gran cantidad de agua por razones 
de seguridad. En el proceso de fabrica- 
ción de este combustible se agregan 
otros componentes que ofician de esta- 
bilizantes, pldstificantes y modificadores 
balisticos. Asi se obtiene una pasta lami- 
nar que se enrolla y se introduce en una 
máquina extrusora (fig. 2), la que median- 
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Con este propósito se utilizan cromito de 
cobre, octoato de cobre, sales de plomo 
y otros elementos químicos. La acción de 
estos productos difiere según la compo- 
sición del propulsante. Entre los cohetes 
que usan propulsantes homogéneos po- 
demos citar el Aspid (nacional), ZUNI, 
HOT y MILAN. 

También se puede incluir en el grupo 
de los propulsantes homogéneos a los lla- 
mados colados, técnica de fabricación 
que ha sido estimulada por las restriccio- 
nes de dimensión y de forma de los ex- 
trudados (fig. 3). Si bien los colados 
muestran una cierta heterogeneidad es- 
tructural en el producto terminado, son 
notoriamente diferentes a los compues- 
tos y por ese motivo han sido incluidos 
en el grupo de los homogéneos. Es pre- 
ciso aclarar que los propulsantes que ver- 
daderamente poseen esta calidad son los 
extrudados. La velocidad de combustión 
de los granos colados varía entre 3 y 30 
mm/s, con un impulso especifico teórico 
de 230 segundos. Este propulsante se 
emplea en armas como la bomba Duran- 
dal para rotura de pistas; en la etapa de 
crucero de los Exocet MM-38, HOT y MI- 
LAN, 
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AMPUFICADOR. 


LOS COMPUESTOS 


Los propulsantes homogéneos extru- 
dados y colados tienen una importante 
restricción porque no permiten la produc- 
ción de motores de gran tamaño y poten- 
cia. Ese es uno de los motivos por el cual 
se los aprovecha en los vectores de re- 
ducidas dimensiones. Cuando se preci- 
san diámetros mayores hay que recurrir 
a los llamados compuestos, que respon- 
den favorablemente a las mayores exigen- 
cias de tensión. Según sea el proceso de 
fabricación que sirva para obtenerlos, se 
denominarán de grano libre o colado en 
tubo motor. En el primer procedimiento, 
el grano se arma en un molde donde pre- 
viamente se ha colocado el inhibidor ad- 
herido a las paredes. Luego se lo desmol- 
da y se lo introduce en un tubo motor. 
En el segundo caso, el propulsante es co- 
lado directamente dentro de su contene- 
dor final. Un modelo de misil que es im- 
pulsado por esta clase de combustible es 
el Matra 530. 

En la producción de granos sólidos 
compuestos se emplean diferentes ma- 
terias primas, cuyas proporciones deter- 
minarán las calidades del motor. El oxi- 
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CURVA-EMPUJE-TIEMPO — FORMA DEL GRANO 


SANO EN ESTRELLA 
(Cohete ZUNI 5") 
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2 DE PRESION aun. 
goE - 


Ex 


A DE DEFORMACIONES 
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5 DE TEMPERDTURAS 


Canal canos 


Esquema de un 
banco de pruebas 
para medir las 
performances de un 
propulsor sólido. 


dante (perclorato o nitrato de amonio, per- 
clorato de potasio, etc.) aporta el oxigeno 
indispensable para la combustión; el re- 
ductor (litio, berilio y más frecuentemen- 
te aluminio) aumenta la temperatura de 
la combustión; como ligante se aplica un 
polímero (poliester, polisulturos, polibu- 
tadieno, poliuretanos, siliconas) que a 
temperatura ambiente se mantiene en es- 
tado líquido; el reticulante le otorga las 
propiedades mecánicas para el funciona- 
miento del polimero; un plastificante per- 
fecciona las propiedades del propulsan- 
te a baja temperatura (ftalato de diotilo); 
se recurre a un acelerador de combus- 
tión para regular la velocidad del fenóme- 


Forma y sección 
del grano 
propulsante, con su 
correspondiente 
curva de empuje- 
tiempo. 


PL 


CANAL CENTRAL CILINDRICO 
Iquemado radial 


no en función de cantidad y granulome- 
tría (perclorato de amonio molido, cromi- 
to de cobre u óxido férrico), y a un 
tensioactivo para disminuir la viscosidad 
del sistema durante el amasado, facilitan- 
do la dispersión de la carga. 


CONTROLES DE CALIDAD 


Las performances de un propulsante 
terminado se evalúan en un banco de 
pruebas, mientras que los valores de pre- 
sión en la cámara de combustión y em- 
puje son medidos y procesados median- 
te computadora y graficados. Los ensa- 
yos se ejecutan para verificar la calidad 
del propulsante, del tubo motor, la geo- 
metría del grano y la inhibición de la to- 
bera, o sea la configuración total del pro- 
pulsor, para lo cual se obtienen valores 
de presiones media y máxima, integral de 
la presión, velocidad caracteristica, ve- 
locidad de combustión del propulsante y 
empuje. 

Aunque en apariencia la fabricación de 
los granos es sencilla, son muy numero- 
sos los factores que deben ser tomados 
en cuenta para lograr una buena calidad 
del producto final y de reproducción de 
sus caracteristicas. Es por ello que el con- 
trol de calidad tiene que ejercitarse en ca- 
da una de las etapas para confirmar las 
garantías exigibles. Del mismo modo hay 
que actuar en el campo de la seguridad, 
ya que en el proceso industrial se involu- 
cra la manipulación de materiales explo- 
sivos. Las reglamentaciones tienen que 
ser estrictas en todas las áreas de traba- 
jo y particularmente en cuanto se refiere 
a edificios, controles remoto, distancias, 
métodos e instrucción de personal. Uni- 
camente técnicos y operarios muy idó- 
neos pueden ofrecer grados de seguri- 
dad aceptables y resultados óptimos en 
los productos. Evidentemente, los vecto- 
res propulsados con motores sólidos son 
de rápida consumición pero compleja fa- 


bricación. «Y 


El Capitán Aero le aconseja: as- 
cienda si Ud. está desorientado 


SIN INHIBICIÓN LATERAL 
cohete ASPTD) 
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MIL MI-24 HIND y BELL 212 


Rogamos a nuestros Jectores, que con el objeto de poder contestar el mayor Epi 


Además de felicitarlos por la tarea ro de cartas, sean lo más escuetos posible en sus preguntas, tratando de no incluir 


que llevan a cabo periódicamente, de- más de dos temas en cada una. Asimismo les informamos que no mantenemos corres- 
seo solicitarles la publicación de las pondencia en forma particular, y que todas las cartas serán atendidas en esta sección 
tres vistas y características técnicas de por riguroso orden de llegada. Solicitamos también la aclaración de la firma de los re-' 
los helicópteros Mi-24 y Bell 212. mitentes, pues algunas suela ser legibles. 


Sergio AREVALO 
Córdoba 


Agradecemos sus elogios. El Mi-24 
Hind es un helicóptero soviético de 
asalto y combate que está propulsado 
por dos turboejes Isotov TV2-117A de 
1500 shp (1118 kW), potencia que le 
permite desarrollar una velocidad má- 
xima de 320 km/h. Sus características 
son: diámetro del rotor principal 17 m; 
largo total 17 m; peso normal de deco- 
laje 10 000 kg y el peso del armamento 
externo es superior a 1270 kg. En este 
moderno helicóptero biplaza con asien- 
tos en tándem, el artillero ocupa el de- 
lantero y en el trasero se ubica el pilo- 
to. Es construído en cuatro versiones 
que se adecuan a las diferentes nece- 
sidades del Ejército y la FA de la URSS. 
La que está destinada a la exportación 
recibió la designación Mi-25, y posee las 
mismas características técnicas. 

El Bell 212 es un utilitario civil y mili- 
tar. Realizó su primer vuelo en 1968, y 
es propulsado por un turboeje Pratt 8 
Whitney PT6T-3 Turbo Twin-Pac de 1 290 
shp (962 kW), que le permite desarrollar 
una velocidad máxima de crucero de 
185 km/h. Sus características son: diá- 
metro del rotor principal 14,69 m; largo 
del fuselaje 12,92 m; altura 4,53 m; va- 
cío pesa 2 750 kg, y cargado 5 080 kg; 
el radio de acción es de 420 km; el te- 
cho máximo 4 330 m, y puede traspor- 
tar hasta 14 personas o soldados con 
su equipo completo. 


CASA C-101 AVIOJET 


Solicito la publicación de las tres vis- 
tas y características técnicas del avión 
de entrenamiento español Aviojet. 


Emilio GARDE 
Capital 


Su pedido fue publicado en esta mis- 
ma sección, en AEROESPACIO N* 458 
(Jul-Ago' 87). 
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FIAT G-91Y 


Deseo. la publicación de las tres vis- 
tas y características técnicas de los 
aviones Fiat G-91Y y Super Etendard. 

Rubén ZARATE 
Entre Ríos 


Los datos referentes al Super Eten- 
dard y Fiat G-91Y fueron publicados en 
la edición de AEROESPACIO N” 455 
(Ene-Feb '87). 
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MIRAGE lll 


Desearía los detalles del camuflaje 
y de los puntos de fijación de las car- 
gas externas que usaron los M-II!EA en 
la guerra de las Malvinas. 


Martín A. SALNIZ 
Merlo (Bs. As.) 


En esta edición satisftacemos su pe- 
dido. 


MIG-27 y MIL Mi-8 


Solicito la publicación de las tres vis- 
tas y características técnicas del avión 
Mig-27 y del helicóptero Mil-8. 


Facundo SUAREZ Luis TORRES 
Capital Córdoba * 


La denominación OTAN del Mig-27 es 
Flogger. Es un avión de combate mo- 
noplaza con alas de geometría variable 
que deriva del Mig-23, y entró en servi- 
cio en la Fuerza Aérea Soviética en 
1974. Es propulsado por un turborreac- 


tor Tumansky de 9 300 kg de empuje (91 


kN) que le permite desarrollar una velo- 
cidad de 1390 km/h a 300 m de altura 
o Mach 1,5 a 12 000 m. Sus caracterís- 
ticas son: largo 16,46 m; envergadura 
con alas extendidas 14,25 m y con alas 
en posición de flecha máxima 8,38 m; 
superficie alar 27,26 m?; vacio pesa 
8 165 kg; peso máximo de despegue 
16 000 kg, y radio de acción 1000 km. 
El armamento de este avión está com- 
puesto por un cañón rotativo con seis 
bocas de 23 mm, 4 misiles AS-7 Kerry, 
6 3 000 kg de bombas ubicadas en cin- 
co estaciones externas. 

El Mil Mi-8 es un helicóptero de tras- 
porte mediano, asalto y antisubmarino 
que realizó su primer vuelo en 1961, Es 
propulsado por dos turboejes Isotov 
TV2-117A de 1500 shp (1 118 kW) que 
le permiten desarrollar una velocidad de 
crucero de 225 km/h, una máxima de 260 
km/h y alcanzar un techo de 4 500 m. 
Sus características generales son: diá- 
metro del rotor principal 21,29 m; largo 
del fuselaje 18,31 m; altura 5,65 m; va- 
cío pesa 6 815 kg y su peso máximo de 
despegue es de 12 000 kg. Tiene capa- 
cidad para trasportar hasta 32 personas. 


¿DONDE ESTUVIERON LOS GLOSTER 
Y LOS CALQUIN? 


Quisiera saber dónde prestaron ser- 
vicios los Gloster Meteor Mk-4 y los 
14-24 Calquin. 


Daniel H. BARILO 
Ciudadela (Bs. As.) 


Los Mk-4 fueron armados en la | Bri- 
gada Aérea y fueron destinados a la en- 
tonces BAM Tandil, para pasar después 
de algunos años a la VI| Brigada Aérea 
(Morón). Por su lado, los Calquín inicia- 
ron sus actividades en la IV Brigada 
Aérea y finalmente terminaron su vida 
útil en la III Brigada Aérea. 


e 


MARTIN PESCADOR 


Deseo conocer las caracteristicas téc- 
nicas del misil Martín Pescador. 


Martin BOVERI 
Santa Fe 


El Martín Pescador es un misil tele- 
guiado aire-tierra desarrollado por CITE- 
FA (Centro de Investigaciones Técnicas 
de las Fuerzas Armadas) en 1975. 

Puede ser disparado desde un avión o 
helicóptero, tiene velocidad supersónica, 
un alcance de 7 000 m, y consta de tres 
segmentos: la ojiva, que contiene los ins- 
trumentos de guiado y los mecanismos 
actuadores de las superficies delanteras; 
el central, que trasporta la carga explo- 
siva (40 kg); y el trasero, en cuyo interior 
se alojan el grupo propulsor y las aletas 
estabilizadoras. Sus dimensiones son: lar- 
go 2,94 m; diámetro 0,21 m; envergadu- 
ra máxima 0,73 m; las superficies de con- 
trol delanteras son del tipo canard y las 
aletas de cola cruciformes. Su peso total 
es de 145 kg; la velocidad es de Mach 
2,3; es propulsado por un motor de una 
etapa con combustible sólido, cuyo tiem- 
po de quemado es de 4,5 s, y su gama 
de temperaturas de funcionamiento es de 
- 50 a 50*C. Para mayor información, ver 
AEROESPACIO N* 426 (Mar-Abr'82). 


DIRECCIONES DE FABRICAS 


Numerosos lectores nos solicitaron dis- 
tintas direcciones de fábricas, y a conti- 
nuación se las ofrecemos. 

Bell Aerospace Textron, P.O.Box 1, 
Buffalo, NY 14240, USA; Bell Helicopter 
Textron, P.O.Box 482 Fort Worth, TX 
76101, USA; Agusta, Viale del Ghisallo 
20, 20151 Milán, Italia; Boeing Aerospa- 
ce Co., P.O.Box 3999, Seattle, WA 
98124, USA; Pioneer Parachute Co., Pio- 
neer Industrial Park, Manchester, CT 
06040, USA; Cessna Aircraft Company, 
P.O.Box 1521, Wichita, KS 67201, USA; 
Colt Industries, 430 Park Ave., New York, 
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NY 100022, USA; Curtiss Wright Corp.. 
One Rotary Dr. Wood Ridge, NJ 07075, 
USA; Fairchild Industries Inc., 20301 
Century Blvd., Germantown, MD 20767, 
USA; General Dynamics Corp., Pierre La- 
clede Center, St. Louis, MO 63105, USA; 
Gates Learjet, P.O.Box 11186, Tucson, 
AZ 85734, USA; Northrop Corp., Aircraft 
Group, 3901 T.W.Broadway, Hawthorne, 
CA 90250, USA; Rockwell International 
Corp., 2230 East Imperial Highway, El 
Segundo, CA 90245, USA; Sikorsky Air- 
craft, N. Main St., Stratford, CT 06602, 
USA; Texas Instruments Inc., P.O.Box 
5474, Dallas, TX 75222, USA; McDon- 
nell Douglas Corp., P.O.Box 516, St. 
Louis, MO 63166, USA; Dornier GmbH, 
P.O.Box 2160, D-8000 Munich 66, Ale- 
mania Federal; Aero Boero S.A., Esme- 
ralda 625 2% 'N”, (1092) Buenos Aires, 
Argentina. 


UN LECTOR CON INQUIETUDES 
TECNICAS 


Mi solicitud quizá sea demasiado pre- 
tensiosa, pero creo que existe un impor- 
tante número de lectores que aún no com- 
prende cierta terminologia aeronáutica. 
Me refiero a que resulta difícil entender 
qué significan vocablos como ingletes, ex- 
tradós, intradós, alargamiento, etc. Con- 
sidero que AEROESPACIO debería acla- 
rarle estos aspectos a los neófitos, y se- 
guramente a muchos que no lo son, 
mediante una explicación detallada, y si 
es posible acompañada de gráficos. 


Carlos URIARTE 
Capital 


AEROESPACIO es un órgano especia- 
lizado, y por esa razón da por sentado 
que existen términos técnicos que ya es- 
tán incorporados al ''acervo aeronáuti- 
co”. Cuando empleamos nuevos voca- 
blos, tratamos de brindar la explicación 
correspondiente, aunque en muchas 
oportunidades el autor considera que ya 
se encuentra suficientemente difundido 


como para omitir su aclaración. No Obs- 
tante, coincidimos con el lector en que 
es oportuno refrescar algunos conceptos, 
que le servirán para que comience a in- 
cursionar en la literatura técnica. En el 
gráfico que acompaña esta respuesta di- 
bujamos un hipotético avión con los dis- 
positivos que actualmente se utilizan, y 
en el recuadro se muestra un perfil de ala 
con sus parámetros fundamentales. 


El alargamiento, o relación de aspec- 
to del ala, es el resultado de dividir la en- 
vergadura por la cuerda si el ala es rec- 
tangular. Si tiene una forma en planta dis- 
tinta, se utiliza la ecuación b*/S 
(cuadrado de la envergadura dividida por 
la superficie alar). Veamos un ejemplo: 
un ala rectangular mide 12 m de enver- 
gadura y 1,50 m de cuerda; luego, 
12/1,50 = 8. Otra ala, de forma delta, mi- 
de 18 m de envergadura y tiene una su- 
perficie de 40 m?; luego, 18%/40 = 8,1. 
El espesor relativo de un perfil de ala es 
la altura máxima de la sección expresa- 
da en porcentaje de la cuerda. Por ejem- 
plo, en aviones de alta velocidad se utili- 
zan los que tienen un espesor de 3-6 %; 
en aeronaves de gran porte de 15-20 % 
o incluso más; los más usados (aviones 
de velocidad media) tienen entre 12 y 
18 %. De esta manera, si un ala tiene una 
cuerda de 1 m y un perfil de 15 % de es- 
pesor, la altura máxima de la sección me- 
dirá 15 cm; si la cuerda es de 4 m y el 
espesor 12 %, la altura máxima será de 
48 centímetros. 

Como el lector habrá comprobado en 
fotografías, existen diversos recursos pa- 
ra mejorar el rendimiento aerodinámico 
de una aeronave. Entre otros, los winglets 
reducen la intensidad del vórtice que se 
genera en las punteras de las alas, y tam- 
bién producen un “efecto vela”', pues co- 
locadas de manera precisa, cuando el aire 
circula alrededor de ellas se origina una 
fuerza resultante hacia adelante que ''em- 
puja'' al avión. Los generadores de tor- 
bellinos son pequeñas placas metálicas 
que se colocan delante de las superficies 
de control, para evitar que se desprenda 
la vena de aire que rodea el ala o estabi- 
lizador (capa límite); mediante esta téc- 
nica, el fluido se trasforma en vorticoso, 
pero como tiene gran intensidad es me- 
nos sensible a los cambios locales de pre- 
sión y se mantiene adherido a la 
superficie, manteniendo la efectividad de 
los controles. 


La barrera de capa límite se utiliza 
principalmente en alas en flecha y delta, 
y evita que con grandes ángulos de inci- 
dencia (durante el despegue y el aterri- 
zaje) la vena de aire se desplace desde 
la raíz o el centro del ala hacia el extre- 
mo, dejando sin control al alerón. El in- 
glete es una prolongación del borde de 
ataque usada en aviones de combate mo- 
dernos; su función es crear un torbellino 
de gran tamaño e intensidad en la raíz del 
ala que produce una fuerza extra de sus- 
tentación, muy útil en las operaciones de 
despegue y aterrizaje, o durante las ma- 
niobras de combate. 
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OJDVASIOHIV 


ALETAS DE EXTREMO 
DE ALA (WINGLETS) 


ALERON (AILERON) 


SPOILERS 


CUPULA DE CABINA 
(COCKPIT DOME) 


CONO DE PROA (FRONT CONE) 


RUEDA DE PROA (FRONT WHEEL) 
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TIMON DE DIRECCION (RUDDER) 
DERIVA (FIN) 


CONO DE COLA (TAIL CONE) 


FRENO AERODINAMICO 
(AERODYNAMIC BRAKE) 


TIMON DE PROFUNDIDAD (ELEVATOR) 


-—— GENERADORES DE TORBELLINO 
(VORTEX GENERATORS) 


ESTABILIZADOR HORIZONTAL 


TOBERA DE ESCAPE (HORIZONTAL STABILATOR) 


(EXHAUST NOZZLE) 


BARRERA DE CAPA LIMITE (BOUNDARY LAYER FENCES) 


PUNTERA (TIP) 


INGLETE A 
RUEDA TREN PRINCIPAL (MAIN LANDING GEAR) 


BOCA DE ADMISION DEL REACTOR 
(AMINTARERNOMO PERFIL DE ALA (WING SECTION) 


FExraos ¡urea Camorra Esreson neLarmo maximo 
Ñ MALLA TACHNESS) 


PLACA DE CAPA LIMITE [ 


1 
(BOUNDARY LAYER PLATE) | | 
GENERADOR DINAMICO DE POTENCIA L e E > 


(AUXILIARY POWER DYNAMIC GROUP) 


rRADOS Owen CAME LOS 


DOS NUEVOS LIBROS DE LA 
EAA-ARGENTINA 


Esta entidad aerodeportiva acaba de 
publicar dos nuevos trabajos destinados 
a ese importante grupo de constructores 
amateurs que crece constantemente, He- 
licópteros es un volumen de 121 pági- 
nas, preparado por Gustavo L. Brea, en 
donde se presentan los aspectos gene- 
rales relacionados con el vuelo de las 
aeronaves de ala rotativas. Se trata de 
una obra que cubre en parte el vacio pro- 
ducido en este sector por la literatura en 
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español, lo cual resultará también suma- 
mente atractivo para los aficionados que 
deseen informarse sobre el tema. Brea 
describe el vuelo de los helicópteros, la 
aerodinámica del rotor, los distintos tipos 
de rotores y la estabilidad. En el capítulo 
Aerodinámica Avanzada —por ejemplo— 
el autor trata con gran claridad aspectos 
complejos como son el alabeo, las vibra- 
ciones, los perfiles y el comportamiento 
del flujo en las palas que “'retroceden”” 
durante el vuelo horizontal. Helicópteros 
está profusamente ilustrado con dibujos 
de Osvaldo Durana, lo cual hace la lectu- 
ra aún más amena. 

Hélices es un libro de 35 páginas que 


un grupo de aficionados preparó e: 
mente para quienes deseen comen; 
incursionar en el tema, con el fin de 
el neófito pueda encarar el diseño y 
construcción de un propulsor de m 
para uso deportivo. Los autores el 
zan con los aspectos generales del p 
yecto, los conceptos de la relación p 
so/diámetro, el tallado de la madera, 
nalmente algunas consideraciones 
diseños especiales. El trabajo c 
abundantes datos prácticos y tab 
Ambos libros pueden consultarse 
Biblioteca Nacional de Aeronáutic: 
raguay 748, Capital, todos los días | 
les de 12 a 18 horas. 


| Cambie de rumbo 
hacia una 

== nueva era 

en la afeitada. 


SW 


¡ ( == 
Disfrute todos los días de una AS PS 
he) z 


| . Philishave Doble Acción. y 
Descubra todo el confort de una : UA 
afeitada profunda y la practicidad ] 
de una nueva era en la afeitada: NS SS 
A el exclusivo sistema 
| Doble Acción de Philishave. 


eS 


Encuéntrese con la más avanzada 
línea de afeitadoras Philishave, 
en su concesionario Philips 

más cercano. 


5 
SISTEMA DOBLE ACCION 
DE PHILISHAVE. 
Dos cuchillas autoafilables actuando 


simultáneamente, la primera tensa el pelo, 
la segunda lo corta al ras. 


RO PHILISHAVE DOBLE ACCION 


Bandejas Portacables - Portaequipajes “Tubos de-aire acondicionado - Embudos 
Misiles - Chapas litográficas - Cacerolas - Carburadores - Explosivos - Papele 
aluminio» Barras paratornería - Sartenes- Tanques cisterna - Granallas - Coladorés 
Panquequeras - Contravidrios - Moldes para repostería - Pisos antideslizante: 
Tapas abre- fácil - Disipadores de calor - Cafeteras - Faros - Envases, para UE 


TODO ESTO ES ALUMINIO. 


y 


aluar 


Aluminio Argentino 


Parasoles - Tapas para botellas - Vajilla - Pistones -Líneas de-alta tensión- Barrile: 
para cerveza,- Persianas - Tapas para envases - Baterías de cocina - Cajas dt 
dirección - Aviones - Cables - Tarros para leche - Frentes integrales - Sobres par; 
medicamentos - Quemadores de gas - Tapas de distribución =Rasta-para pinturas. 
Rotóres - Bandejas para alimentos - Chapa canaleta - Envases flexibles - Artículo: 
electrodomésticos” - Múltiples” de admisión - Bulones - AS de motores|. 
lfícubadoras para aves * - Cielorrasos - ROS - E EJE! heladeras! 

'S para riego] 
28 sde agua 
Wentanas - Paños para 
rios de tuberías - - Gal 


= Bancos - Andamios - Señales. Homajes= e pal 
tenis > Reposeras - Pavas - Molduras - Volantes - Silos - Billetes de lotería, 
ES NR io SA OS de aire acondicionado - Embudos 
Misiles + Chapas litográficas - Cacerolas - Carburadores - Explosivos - Papele 
aluminio= Barras paratornería - Sartenes- Tanques cisterna - Granallas - Coladores 
Panquequeras - Contravidrios - Moldes para repostería - Pisos antideslizantes 
Tapas abre-fácil - Disipadores de calor - Cafeteras - Faros. - Envases para: alfajores 


